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 Izvleček 
Prometnogeografski vidiki Poljanske obvoznice Škofje Loke 
Leta 2015 je bila po več desetletjih realizirana Poljanska obvoznica, ki so jo zaradi dolgotrajnega 
nesprejemljivega prometnega stanja spremljala visoka pričakovanja. Naloga prikazuje širšo sliko 
obvoznice in proučuje njene prometnogeografske vplive, ki jih prinaša na to območje. Glavni 
namen gradnje nove ceste je bila razbremenitev mesta tranzitnega prometa in tako izboljšati 
bivalno okolje za lokalno prebivalstvo ter povečati prometno učinkovitost in varnost. Raziskovalni 
pristop temelji na primerjavi podatkov o stanju pred izgradnjo obvoznice in po njej. Ugotovitve 
kažejo, da je obvoznica v splošnem izpolnila pričakovanja in bistveno zmanjšala prometno 
obremenjenost mestnega jedra, javljajo pa se nekatera manj pričakovana spoznanja, ki potrjujejo 
tezo o celoviti obravnavi prometne problematike. Obvoznica je bila sicer glavni, a ne edini potrebni 
ukrep, ki je izboljšal obremenjenost mesta, saj je bilo končno stanje doseženo šele z ukrepi 
umirjanja prometa. Čeprav se je varnost v celoti izboljšala, se je izkazalo, da so se bistveno 
zmanjšale le lažje oblike prometnih nesreč. Obvoznica ima pozitiven vpliv na onesnaženost zraka 
v središču mesta, njena izgradnja pa je pomenila izgubo nepozidanih zemljišč, v tem primeru 
največ travniških. 
Ključne besede: Geografija prometa, obvoznica, Škofja Loka, prometne obremenitve, vplivi na 
okolje  
 
 
Abstract 
Traffic-Geographical Aspects of Poljanska Bypass of Škofja Loka 
In 2015, after several decades, the Poljanska bypass was realized. Due to the long-lasting 
unacceptable traffic situation, it was accompanied by high expectations. This paper thesis presents 
a broader picture of the bypass in the research of its traffic-geographical impacts that it brings to 
that area. The main purpose of building the new road was to relieve the transit point, thus 
improving the living environment for the local population and to increase transport efficiency and 
safety. The research approach is based on a comparison of data on the situation before and after 
the construction of the bypass. The findings show that the bypass generally met expectations and 
significantly reduced the traffic load of the city centre, but there are some less expected findings 
that confirm the thesis of a comprehensive handling of traffic issues. The bypass though was the 
main, but not the only major measure, which improved the city congestion, as all the final situation 
was achieved by traffic calming measures. Although safety has been fully improved, only minor 
forms of road accidents have been shown to be significantly reduced. The bypass has a positive 
impact on air pollution in the city centre, but its construction has meant the loss of many 
agricultural lands, most of them being grassland.  
Key words: Transport geography, bypass, Škofja Loka, traffic loadings, environmental impacts 
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1. UVOD 
 
 1.1. Namen in cilji 
 
Ko smo pred leti opazovali Škofjo Loko, je bilo jasno, da je prometno povpraševanje v starem 
mestnem jedru že zdavnaj preseglo prometno ponudbo. Regionalna cesta proti Poljanski dolini je 
potekala skozi srednjeveški del mesta, ki s svojo morfologijo ni omogočal sodobnega načina 
prometa, sploh ko je v zadnjih desetletjih 20. stoletja Slovenija doživljala izrazito motorizacijo. 
Osebni avtomobil je postal glavna oblika prevoza in v kombinaciji z naraščajočim tovornim 
cestnim prometom čedalje bolj polnil in zasičeval ceste ter slabšal kakovost bivalnega okolja. V 
mestnem središču Škofje Loke se je zato hitro pojavila potreba po spremembi v prometnem 
sistemu oziroma po novi cestni infrastrukturi. Prve resne ideje in načrti so se pojavili v 
sedemdesetih letih, pred štirimi leti je bila Poljanska obvoznica končno zgrajena. Realizacija je 
bila zaradi številnih zapletov zelo dolgotrajna in je trajala približno 40 let. Potrebe po novi 
obvoznici so iz leta v leto naraščale, dvigali pa so se tudi obeti in pričakovanja, ki jih je prinašala 
nova cesta. Namen te naloge je celovito preučiti vplive in posledice, ki jih ima obvoznica v 
prometu pa tudi v drugih segmentih na tem območju. Z njo sem želel sestaviti in prikazati celotno 
sliko Poljanske obvoznice, od postopkov njene izvedbe in posega v prostor, do posledic, ki jih 
vsakodnevno vnaša v prometni sistem Škofje Loke in Poljanske doline. Cilji naloge so tako: 
- prikazati prometni sistem preučevanega območja in opisati današnje prometno omrežje, 
- predstaviti in pojasniti dolgoleten proces projektiranja in realizacije obvoznice kot primer 
velikega infrastrukturnega projekta in posega v prostor, 
- ugotoviti vplive na okolje s spremembo rabe tal in posledicami, ki jih v pokrajino prinaša 
promet, 
- proučiti vpliv nove prometne ureditve na promet v mestu in Poljanski dolini, 
- proučiti varnostni vidik obvoznice in ceste skozi mestno jedro. 
V skladu z vsemi načrti in pričakovanji sem predvideval, da bo obvoznica prevzela ves tranzitni 
promet in razbremenila središče mesta, poleg tega pa predvsem z zmanjšanjem števila prometnih 
nesreč pripomogla k večji varnosti v prometu. Kar se tiče spreminjanja rabe tal, sem pričakoval, 
da so kot posledica trasiranja in poseganja v prostor največjo škodo utrpele travniške površine.  
 
 1.2. Metode dela 
 
Zaključno seminarsko nalogo sem pričel s splošnim pregledom literature o Škofji Loki in njenih 
prometnih značilnostih. Pozoren sem bil predvsem na geografsko strokovno literaturo, ki v 
glavnem dobro pokriva območje Škofje Loke, a sem se nemalokrat poslužil tudi drugih virov. S 
statističnimi podatki, ki sem jih skušal vpeti v slovenske ali evropske okvirje, sem predstavil 
trenutno stanje, z nekaj starejše literature pa sem si pomagal pri pogledu v preteklost. Velik delež 
podatkov sem pridobil iz uradnih dokumentov, npr. lokacijskih načrtov, strategij, prostorskih 
načrtov in drugih občinskih dokumentov. Ker so tovrstni infrastrukturni projekti namenjeni širši 
javnosti, za njih vlada konkretna mera zanimanja med ljudmi in so zato tudi medijsko dobro 
2 
 
pokriti. Časopisni in spletni članki ter lokalna glasila so se izkazali za izčrpen vir podatkov o 
realizaciji infrastrukturnih projektov. Kljub temu da so kot vir informacij navedeni posamično, 
sem iz previdnosti informacije pregledoval in primerjal še drugje in se skušal prepričati o njihovi 
verodostojnosti, saj se narava novinarskega poročanja bistveno razlikuje od znanstvenih in 
strokovnih vsebin. K sreči je bilo veliko od vseh naštetih virov in literature dostopnih (tudi) prek 
spleta, saj je bilo gradivo v knjižni obliki nekaj časa nedostopno zaradi epidemije in izrednih 
razmer, ki se bile razglašene med časom mojega dela. V tem času mi je bil zaradi občinske meje 
onemogočen tudi odhod na teren, s čimer sem preverjal nekatere informacije in posnel fotografije, 
a naj omenim, da zaradi dobre pokritosti s podatki konkretnejše terensko delo v obliki meritev, 
kartiranja, štetja prometa ali intervjujev ni bilo potrebno. Pri proučevanju sprememb rabe tal sem 
si pomagal z geografskimi informacijskimi sistemi, uporabil sem programsko orodje ArcGis, s 
katerim sem primerjal stanje pred in po izgradnji obvoznice. Pri preučevanju učinkov na 
onesnaževanje in hrup mi je bil v pomoč podroben občinski sistem meritev, a neposredna 
primerjava zaradi pomanjkanja meritev iz časa pred izgradnjo obvoznice ni bila mogoča. Dobro 
razvejana mreža števcev prometa omogoča izračun povprečnega letnega dnevnega prometa, ki je 
temeljni podatek o prometnih obremenitvah za posamezne cestne odseke. Vplive na varnost sem 
preučil s pomočjo prometnih nesreč, ki jih podrobno evidentira in popisuje Policija. Glavno 
informacijo predstavljata samo število nesreč in njihove posledice, veliko pa lahko razberemo tudi 
iz drugih parametrov kot so lokacija, udeleženci ali časovna razporeditev. Obvoznica je poleg 
Škofje Loke spremenila razmere tudi za Poljansko dolino, česar sem se v tej nalogi z omembo 
najbolj neposrednih posledic le dotaknil, bi pa bila to zanimiva tema za nadaljnja raziskovalna 
dela. 
 
2. PREDSTAVITEV OBMOČJA 
 
 2.1. Geografski oris območja 
 
Mesto Škofja Loka se je razvilo na prehodu Ljubljanske kotline v razgiban svet Zahodnega 
predalpskega hribovja, natančneje ob sotočju Poljanske in Selške Sore. Je eno najbolje ohranjenih 
srednjeveških mest in z 11.619 prebivalci 14. največje mesto v Sloveniji (Podatki v prostoru …, 
2019). Predstavlja regionalno središče bližnje ravninske okolice in hribovitega zaledja ter izrazito 
gospodarsko, kulturno, izobraževalno in upravno središče občine Škofja Loka (Koblar, 2014; 
Občina Škofja Loka, 2020). Slednja zajema le del precej večjega vplivnega območja, ki se 
razprostira predvsem proti zahodu in pripada še trem drugim občinam. Ker občina prestavlja 
smiselno zaključeno enoto, se bodo nadaljnje geografske značilnosti večinoma navezovale na 
območje občine Škofja Loka. Po površini meri 146 km2, kar jo med slovenskimi občinami uvršča 
na 44. mesto, v njej pa stalno prebiva 22.990 prebivalcev (Občina Škofja Loka …, 2018). 
 
2.1.1. Fizičnogeografske značilnosti 
 
Površje lahko v osnovi razdelimo na dve pokrajinski enoti: na hribovit svet Škofjeloškega in 
Polhograjskega hribovja ter na ravninski svet, ki obsega del Sorškega polja in dno obeh dolin. Med 
3 
 
višinskimi pasovi prevladuje pas do 400 m nadmorske višine (26,4 %), razlika med najvišjo in 
najnižjo točko je 980 m. Posledica razgibanega reliefa so nadpovprečni nakloni (povprečje v občini 
je 18,6°), zaradi lege na zahodnem delu Ljubljanske kotline pa prevladujejo vzhodne ekspozicije 
(Koblar, 2014). Geološka zgradba območja je raznolika in pestra, saj tu najdemo kamnine različnih 
starosti. Škofjeloško hribovje sestavljajo paleozojski ali mezozojski skrilavci, peščenjaki, 
konglomerati in dolomiti, najvišje vrhove sestavlja apnenec. Terciarne sedimente najdemo na 
vzhodnem vznožju hribovja, torej pri Škofji Loki in proti Medvodam (Šifrer, 1983). Slednji 
sestavljajo tudi dno Poljanske in Selške doline. Najmlajše kamnine, pleistocenske in holocenske, 
najdemo na območju Sorškega polja (Perkon, 2014). Zaradi prevlade silikatnih kamnin se je na 
večjem delu vzpetega sveta razvila distrična rjava prst, izjema so le območja okrog višjih vrhov, 
kjer najdemo prsti, ki so se razvile na karbonatni matični podlagi. Vzhodno od Škofje Loke je, kot 
je značilno tudi za ostalo Kranjsko-sorško polje, večinsko prisotna evtrična rjava prst, pomemben 
tip prsti so tudi obrečne prsti, ki so se razvile na dnu obeh dolin in v pasu vzdolž Sore (Vidic in 
sod., 2015). 67 % površja prekriva gozd, pri čemer prevladuje gozdna združba navadne bukve in 
rebrenjače. Nižinski gozdovi so bili v preteklosti za potrebe kmetijskih in urbanih površin močno 
izkrčeni (Glojek, Seifert, 2014). Po klasifikaciji Ogrina (1996) ima Škofja Loka in njena okolica 
zmernocelinsko podnebje zahodne in južne Slovenije. Zanj je značilen submediteranski padavinski 
režim in da so oktobrske temperature višje od aprilskih. Povprečna temperatura najhladnejšega 
meseca je med 0 in -3 °C, najtoplejšega pa med 15 in 20 °C (Ogrin, 1996). Količina padavin pada 
od zahodnega dela (okrog 1800 mm) proti vzhodu (okrog 1600 mm). V nižinskih delih se pojavlja 
temperaturna inverzija, ki jo v hladnejši polovici leta pogosto spremlja megla, tako da prejmejo 
višjeležeči kraji večjo količino Sončevega obsevanja in sploh pozimi tudi višjo temperaturo. Zlasti 
je to značilno za termalni pas (Koblar, Polc, 2014). Omenjeno vpliva na kakovost zraka, vpliv na 
lokalne razmere pa imajo tudi urbanizirane površine, ki ustvarjajo efekt mestnega toplotnega otoka 
(Koblar, 2014). V Škofji Loki se združita Poljanska in Selška Sora in dalje tečeta pod imenom 
Sora do Medvod, do sotočja z reko Savo. Od tu izhaja tudi ime mesta - sprva se je mesto imenovalo 
Loka, kar pomeni travnat svet ob vodi, kasneje je za ločevanje od drugih Lok po freisenških škofih 
dobila še pridevnik Škofja (Planina, 1976). Poljanska Sora je daljša od Selške, a izvira na nižji 
nadmorski višini, kar ustvari bistveno manjši strmec. Pretoki v zadnjih desetletjih zaradi višjih 
povprečnih letnih temperatur in večjega deleža gozda v porečju upadajo, imajo pa značilnosti 
dežno-snežnega pretočnega režima (Koblar, 2014). Zaradi velike količine padavin, prevlade strmih 
pobočij in velikega deleža manj prepustnih kamnin Soro uvrščamo med hudourniške reke. Poplave 
so pogoste, veliko in pogosto škodo povzročajo predvsem v ozkih delih in kjer poselitev ali druge 
dejavnosti segajo v neposredno bližino reke. Izredno hitro naraste v zgornjem toku, poplavni val 
pa nato potuje vse do izlitja v Savo, zato obe dolini spadata med poplavno bolj ogrožene doline v 
Sloveniji (Komac, Natek, Zorn, 2008). Prebivalce mesta Škofja Loka in okoliških naselij (prb. 
19.000 porabnikov) oskrbuje Javni Loški vodovod, ki se napaja v zajetjih in vrtinah pri Hotovlji 
ter nad Trebijo. Med pomembnejšimi je tudi vodno črpališče Virško polje, ki se nahaja v bližini 
Poljanske obvoznice in je zavarovano z vodovarstvenim območjem (Elaborat o oblikovanju …, 
2016). 
 
2.1.2. Družbenogeografske značilnosti 
 
Ob že podanem številu prebivalcev in velikosti občine gostota poselitve znaša 158 preb./km2, kar 
je precej več kot slovensko povprečje (102 preb./km2) (Občina Škofja Loka …, 2018). Gibanje in 
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sestavo prebivalstva lahko v slovenskih okvirjih označimo kot ugodna. Naravni prirast je v 
zadnjem desetletju ves čas pozitiven, za leto 2018 znaša 3,6 na 1000 prebivalcev. V tem letu je bil 
pozitiven tudi selitveni prirast (3,2 na 1000 prebivalcev), ki pa je bil v prejšnjih letih negativen. 
Rezultat je skupni prirast, ki je poravnan s slovenskim povprečjem, in sicer je njegova vrednost 
6,8 na 1000 prebivalcev. V preteklih 10 letih je najvišji, vmes je bil v posameznih letih celo rahlo 
negativen (Skupni prirast ..., 2018). Število najstarejših je bilo leta 2018 - tako kot v večini 
slovenskih občin - večje od števila najmlajših. Indeks staranja je znašal 111, kar je precej pod 
slovenskim povprečjem (131). Ugodna je tudi zaposlitvena sestava prebivalstva, saj je bilo 
delovno aktivnih v občini 69 % (v Sloveniji 65 %), občina pa je imela kljub bližini večjih 
zaposlitvenih središč razmeroma visok indeks delovne migracije. Z vrednostjo 98 se je uvrstila 
med zmerno delovne občine (Občina Škofja Loka …, 2018; Slovenske občine …, 2018). Zaradi 
pestrosti reliefnih oblik so se na tem območju razvili različni tipi naselij. Na robu Sorškega polja 
se je razvilo mesto Škofja Loka z bližnjimi suburbanimi naselji. Na ravninskem delu so nastala še 
gručasta in obcestna naselja, na dnu obeh dolin se pojavlja tako gručasti kot razloženi tip, za 
hriboviti svet pa je kot posledica strmih naklonov značilna redkejša poselitev v obliki zaselkov in 
samotnih kmetij (Kmetec, Mejak, 2014). Glede na mestni tloris je Drozg (1998) Škofjo Loko 
uvrstil med mesta z izoblikovanim srednjeveškim in modernističnim tlorisom. Mesto je 
funkcionalno odvisno od drugih urbanih središč in čeprav je po številu prebivalcev 14. največje v 
Sloveniji, se po Cigaletovi (2002) opredelitvi makro-, mezo- in mikroregionalnih središč ne uvršča 
med 15 mezoregionialnih središč. Avtor izpostavlja, da je območje nekdanje občine Škofja Loka 
(Žiri, Gorenja vas-Poljane in Železniki so danes samostojne občine) razmeroma zelo dobro 
opremljeno, kar zmanjšuje vpliv bližnjih večjih središč, glede nekaterih dejavnosti pa je čutiti vpliv 
Ljubljane, Kranja in celo Jesenic. Območje teh občin zato ni prišteto k nobenemu od vplivnih 
območij mezoregionalnih središč, a hkrati nima centralnega naselja te stopnje. Podobno tudi 
Strategija prostorskega razvoja Slovenije navaja, da se Škofjo Loko razvija kot središče 
regionalnega pomena (SPRS opredeljuje še središča mednarodnega, nacionalnega in 
medobčinskega pomena). Po številu prebivalcev sicer izpolnjuje kriterij za središče nacionalnega 
pomena, a se zaradi značilnosti gravitacijskega območja ne uvršča v to kategorijo (Odlok o 
Strategiji prostorskega …, 2004). Prevladujoča gospodarska panoga je še vedno industrija, ki je 
zgoščena predvsem v industrijski in obrtni coni v bližini železniške postaje. Dobro so zastopane 
tudi storitvene dejavnosti; zaposlenost v kvartarnem sektorju je 31 %, v terciarnem 21 %, medtem 
ko 46 % zaposluje sekundarni sektor. Kmetijstvo je iz tega vidika vse manj pomembno, njegova 
vloga pa se še vedno kaže v obliki poselitve, značilnosti naselij in kulturni krajini nasploh (Občina 
Škofja Loka, 2020). Zaradi omejitvenih dejavnikov je z izjemo Sorškega polja poljedelstvo 
oteženo, večina kmetij je usmerjena v pašno živinorejo (Klemenčič, Posnjak, 2014). Turizem se 
ne omejuje na meje občine, ampak nastopa skupaj s Poljansko in Selško dolino ter Škofjeloškim 
hribovjem. Večji del predstavljajo tuji turisti, višek pa je v poletnih mesecih. Znotraj omenjenega 
območja dobrih 60 % odpade na občino Škofja Loka, kjer turizem temelji na kulturnih 
znamenitosti s poudarkom na Škofji Loki kot odlično ohranjenem srednjeveškem mestu (Strategija 
turizma …, 2014). Turizem se je sicer začel razvijati šele po drugi svetovni vojni, vzporedno z 
raznovrstno obrtjo, ki je vplivala na industrijski razcvet, pa sta mnogo prej pomemben vpliv razvila 
trgovina in promet. Danes imajo kot rečeno terciarne dejavnosti manjši pomen kot kvartarne, kjer 
gre omeniti predvsem izobraževalno in upravno funkcijo, so pa imele ključno vlogo pri nastanku 
mesta oz. njegovem razcvetu v preteklosti (Klemenčič, Posnjak, 2014). Podrobnejši pregled 
prometa sledi v nadaljevanju. 
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 2.2 Značilnosti prometa 
 
2.2.1. Razvoj prometa v preteklosti 
 
Potek prometnic in razvoj cestnega omrežja je v prvi vrsti rezultat razgibanega reliefa. Že od 
srednjega veka so Škofjo Loko povezovale trgovske poti s Kamnikom in Ljubljano (Ašanin Gole, 
Polenšek, 2002; cit. po: Jeznik, 2014), ter po Poljanski dolini v Posočje in Furlanijo na drugi strani. 
Lega je omogočala odličen nadzor nad prometnimi tokovi skozi obe dolini, kar je bilo zelo 
pomembno za razvoj mesta (Planina, 1976). Za celotno zgodovino mesta velja, da je promet skozi 
obe dolini krepil mestne funkcije. Poleg tega je ključno vlogo imela tudi funkcija upravnega 
središča, ki je ob začetku 19. stoletja nazadovala z izgubo upravnega statusa fevdalnega gospostva. 
Pojavili so se tudi znaki gospodarskega zastoja in slabljenja mestnih funkcij, tako da je do nastopa 
kapitalističnega razvojnega obdobja okrog leta 1870 mesto s svojimi dejavnostmi v splošnem 
stagniralo (Lojk, 1967). Promet in trgovanje sta povsem zamrla, ko ju je po prvi svetovni vojni 
onemogočila nova državna meja z Italijo, izjema je bilo le tihotapljenje. V drugi polovici 
dvajsetega stoletja se je vloga prometa znova povečala. Oblast je izboljšala ceste, v prvih povojnih 
letih se je po njih tovorilo veliko lesa (Planina, 1976). Železnica je na to območje prišla leta 1870, 
ko je bila za javni promet odprta Gorenjska proga na relaciji Ljubljana-Trbiž (Mohorič, 1968). 
Takrat je bila postaja 3 kilometre oddaljena od mesta in Škofji Loki sprva ni dosti koristila (Lojk, 
1967). V strahu pred izgubo zaslužka naj bi železnici nasprotovali vozniki, loška občina pa si je 
prizadevala za potek železnice čim bližje mestu, a bližje kot na Trati je ni bilo mogoče zgraditi. 
Zaradi monopola Južne železnice je pozneje prihajalo do več resnih poskusov vzpostavitve novih 
prog, ki so vključevali Škofjo Loko in njeno zaledje: povezava alpskega prostora in Trsta prek 
Ljubelja, povezava Trsta in Štajerske prek Savinjske doline, Škofje Loke in Žirov, proga Škofja 
Loka-Idrija-Most na Soči ter proga v Selško dolino. Načrte so onemogočili različni razlogi, kot so 
interesi okoliških krajev, pomanjkanje denarja in prva svetovna vojna (Planina, 1976). Vprašanje 
dobre prometne povezave mesta z zaledjem in bližnjimi pokrajinami je tako postajalo vedno bolj 
pereče in velika ovira za njegovo hitrejšo vključitev v moderni razvoj (Lojk, 1967). Škofjeloško 
zaledje je tako ostalo brez železniške povezave, probleme pa so začeli reševati s kamionskim in 
avtobusnim prometom. Sprva je šlo za posamične in zasebne zveze, v petdesetih letih prejšnjega 
stoletja pa je bilo ustanovljeno podjetje Transturist, ki se je kasneje s kranjskim ponudnikom 
Creina združilo v podjetje Alpetour, danes pa se kot del skupine Arriva uradno imenuje Arriva 
Alpetour. Prometna dejavnost Transturista se je prepletala s turistično in podjetje je imelo zelo 
pomembno vlogo tudi v začetnih fazah turizma oz. pri njegovem razvoju na Škofjeloškem 
(Planina, 1976). Leta 1985 je v sklopu avtocestne osi Ilirika promet stekel med priključkoma 
Ljubljana Šentvid in Kranj - vzhod in tako deloma razbremenil vse bolj obremenjene regionalne 
ceste (Jeznik, 2014), obenem pa je avtocesta Škofjo Loko v loku zaobšla. Najbližji avtocestni 
priključki so tako Kranj - vzhod (14 km oddaljenosti od centra), Vodice (16 km) in Ljubljana - 
Šentvid (19 km). Omenjen odsek je bil eden izmed prvih avtocestnih odsekov v Sloveniji, za delom 
ljubljanskega avtocestnega obroča pa tudi prvi odsek na osi Karavanke-Obrežje (DARS, 2020).  
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2.2.2. Promet danes 
 
2.2.2.1. Cestno omrežje in obremenitve 
Pred izgradnjo Poljanske obvoznice sta glavno ogrodje cestnega prometa sestavljali regionalni 
cesti iz Kranja in Ljubljane, ki sta se znotraj mesta združili za nekaj manj kot 1 km, nato pa se 
usmerili proti Poljanski oz. Selški dolini. Med obema križiščema, kjer so se ceste razdelile na 4 
smeri, ter v starem delu mesta je pogosto prihajalo do zastojev, poseben problem je predstavljal 
del Poljanske ceste, kjer je promet zaradi preozkega vozišča stalno potekal izmenično enosmerno. 
Prometna gneča je poleg nevarnosti in hrupa slabšala kakovost življenjskega okolja za lokalno 
prebivalstvo. Z izgradnjo Poljanske obvoznice se je cestno omrežje spremenilo, zdaj se cesta iz 
Poljanske doline navezuje direktno na Ljubljansko cesto in tako izboljšuje stanje v starem mestnem 
jedru ter delno tudi na Kidričevi cesti, kamor je bila priključena prej. Nova prometnica predstavlja 
tudi enega ključnih ukrepov na četrti razvojni osi, ki je za razliko od večine že realiziran - 
načrtujejo se še npr. tolminska obvoznica, novogradnja na odseku Cerkno-Hotavlje in 
rekonstrukcija nekaterih odsekov (Alič, 2015). Četrta razvojna os predstavlja prometno povezavo 
Posočja in osrednje Slovenije ter poteka od mejnega prehoda Robič z Italijo, preko Kobarida, 
Tolmina, Cerknega in po Poljanski dolini do Škofje Loke oziroma Jeprce. Njen namen je 
omogočiti gospodarski razvoj, izboljšati pretočnost in varnost prometa, prebivalcem pa zagotoviti 
boljšo dostopnost (Dobrilovič, 2008). Ukrepi in projekti na tem sicer zahtevnem in obsežnem 
projektu se izvajajo zelo počasi, tako da realizacije celotne osi niti približno še ni na vidiku. 
Gostota javnega cestnega omrežja v občini Škofja Loka znaša 2,7 km/km2, kar je več od državnega 
povprečja (1,9 km/km2). Še nekoliko bolj od povprečja odstopa gostota občinskih cest, kar je 
posledica razpršene poselitve v hribovitem delu občine (Odprti podatki Slovenije, 2018). V okviru 
samodejnega štetja prometa je v občini šest števnih mest - Godešič, Dorfarje, Škofja Loka, Škofja 
Loka obvoznica, Log in Bukovica. Najbolj obremenjen je cestni odsek skozi mesto (števno mesto 
Škofja Loka na Kidričevi cesti) z 20.596 vozili na dan. Sledita cesti proti Ljubljani in Kranju, ki 
sta zelo podobno obremenjeni - 13.879 (Godešič) in 13.708 (Dorfarje) vozil na dan. Po ostalih 
cestah se vozi manj kot 10.000 vozil na dan, od tega več po Poljanski dolini: 9.409 na števnem 
mestu Škofja Loka obvoznica, 7.643 na Logu in 5.379 v Bukovici (Direkcija RS za infrastrukturo, 
2020a). Stopnja motorizacije v občini znaša 53 osebnih avtomobilov na 100 prebivalcev, kar 
pomeni, da je stopnja motorizacije pod slovenskim povprečjem s 55 avtomobili.  Delne vzroke za 
to lahko iščemo v starostni sestavi prebivalstva, saj je povprečna starost v občini za 1 leto in pol 
nižja od državnega povprečja. Povprečna neto plača v občini je sicer za 2,8 % višja od slovenske 
(SURS, 2018). Število osebnih avtomobilov se v zadnjem času povečuje počasneje kot to velja za 
celotno Slovenijo. V primerjavi z letom 2001 je njihovo število zraslo za 26 %, v Sloveniji se je 
to število povečalo za 30 % (SURS, 2018).  
 
2.2.2.2. Drugi prometni načini  
Ponudba javnega prometa vključuje avtobusni in železniški potniški promet, avtobusnega 
sestavljata mestni z eno progo in medkrajevni promet - oboje opravlja podjetje Arriva Alpetour. 
Na območju občine je ena železniška postaja (Škofja Loka) in eno postajališče (Reteče). Železniški 
promet je za večino slabo dostopen (v razdalji do 500 m ga ima le 6 % občanov), je pa postaja 
povezana s progo mestnega avtobusa (Celostna prometna strategija …, 2016). Ta med drugim 
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povezuje še avtobusno postajo, pokopališče, bivalna naselja (Podlubnik, Frankovo naselje) in 
industrijsko cono. Od ponedeljka do petka se prevoz izvaja s 15-minutnim intervalom, razen v 
večernem času, ko tako kot ob sobotah prevoz poteka na vsake pol ure (Arriva Slovenija, 2020). 
Najpogostejše medkrajevne povezave so z mestoma Kranj in Ljubljana (več kot 40 oziroma 30 
avtobusov na dan), nekoliko slabše v Poljansko in Selško dolino, najslabše povezave pa so v smeri 
proti Hrastnici in Sori (Arriva Slovenija, 2020). Neposredno dostopnost (do 500 m) do 
medkrajevnega prometa ima kar 87 % občanov, na medkrajevni avtobusni promet odpade skoraj 
tri četrtine potnikov javnega prevoza v občini (Celostna prometna strategija …, 2016). V zadnjih 
letih število potnikov v obeh oblikah javnega avtobusnega prometa narašča, kar je posledica 
uvedbe subvencioniranih prevozov za dijake in študente ter izboljšav v voznem redu mestne linije. 
Obraten trend pa je prisoten v železniškem prometu, saj število potnikov upada (Celostna prometna 
strategija …, 2017b). Poleg učinkovitega javnega prometa občina čedalje več pozornosti namenja 
tudi drugim oblikam trajnostne mobilnosti. Zgrajene je veliko infrastrukture za pešce, vendar ta ni 
zaključena in ureditev za pešačenje je iz različnih razlogov pogosto neustrezna. Znotraj mesta peš 
površine niso povezane, površin večinoma ni tudi med naselji. Problematični so nevarni prehodi 
za pešce, ponekod pa pešci prehajajo cesto brez urejenih prehodov. Peš površine niso povsod 
prilagojene ljudem s posebnimi potrebami, večinoma ob peš površinah primanjkuje urbane 
opreme, kot so klopi in koši. Stanje je podobno tudi pri kolesarski infrastrukturi, ki je prav tako le 
delno zgrajena in precej slabo vzdrževana. Kolesarske povezave niso kontinuirane, kar pomeni 
preusmeritev na cesto, med naselji pa večinoma v celoti potekajo po cestah. Pogosto se zato 
uporabljajo pločniki, kar sproža konflikte s pešci. Kolesarjenje kot obliko dnevne migracije otežuje 
razgiban relief, ki pa je toliko bolj privlačen za rekreativne kolesarje, tudi zaradi velikega števila 
manj obremenjenih lokalnih cest (Celostna prometna strategija …, 2016). V mestnem središču 
primanjkuje stojal za parkiranje koles, še večja je potreba po parkirnih mestih za avtomobile zato 
se načrtuje izgradnja večjih parkirnih hiš (Jeznik, 2014). Od sredine leta 2017 je omogočeno 
parkiranje za električna vozila z električno polnilnico (Parkiranje v Škofji Loki, 2019). V skladu z 
umirjanjem prometa v mestnem središču je bila v starem jedru ponekod znižana omejitev hitrosti, 
nekateri trgi (Mestni, Cankarjev) in ulice (Blaževa, Klobovsova) pa so že dolgo določeni kot 
območja umirjenega prometa, kjer je vožnja z motornimi vozili prepovedana (Odredba o določitvi 
…, 1997). 
 
2.2.2.3. Prometno načrtovanje v prihodnosti 
Občinski prostorski načrt v ciljih in izhodiščih navaja, da je prostorski razvoj občine Škofja Loka 
skladen in vzdržen po načelih trajnostnega razvoja v povezavi z gospodarskimi, družbenimi in 
okoljskimi razmerami. Med cilji prostorskega razvoja je tudi prizadevanje za razvoj, izboljšave in 
vzdrževanje prometnega omrežja z izgradnjo obvoznic in novih cestnih povezav proti Kranju, 
Ljubljani in avtocestnemu omrežju. Dodatni cilji na področju gospodarske javne infrastrukture so 
med drugim še izboljšanje prometnih razmer in razvoj javnega prometa, razvijanje sistema parkiraj 
in se pelji (ob železnici), razvijanje kolesarskih povezav in pešpoti, izgradnja drugega tira 
železniške proge ter izgradnja nove že prej omenjene cestne infrastrukture (Odlok o občinskem 
prostorskem …, 2014). Temeljni dokument na področju prometa in osrednje orodje celostnega 
prometnega načrtovanja je Celostna prometna strategija občine Škofja Loka (2017). To je strateški 
dokument (ang. Sustainable Urban Mobility Plan), s katerim občina opiše svojo vizijo, cilje ter 
učinkovito zaporedje ukrepov, ki pripomorejo k doseganju celostnih sprememb (Plevnik, 2015). 
Občina Škofja Loka s strategijo želi doseči predvsem kakovostno bivalno okolje, porast 
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kolesarjenja in pešačenja, učinkovit javni prevoz, ozaveščenost prebivalcev o uporabi alternativnih 
oblikah mobilnosti ter preusmeritev tranzitnega prometa izven mesta. Za uresničevanje vizije 
strategija opredeljuje pet ključnih stebrov uspešnega prometnega razvoja v prihodnje. Osnovo in 
povezavo ostalih stebrov predstavlja vzpostavitev celostnega prometnega načrtovanja, ki obsega 
vključevanje v evropske projekte na temo trajnostne mobilnosti, vključevanje javnosti, izboljšanje 
načrtovalske prakse, spremljanje področja mobilnosti in sprejetje uravnoteženega občinskega 
proračuna. Uveljavitev hoje kot pomembne oblike mobilnosti temelji na številnih pozitivnih 
lastnostih hoje in dobrih izhodiščih Škofje Loke zanjo, čemur morajo slediti tudi sklenjene in varne 
povezave. Izkoriščanje potenciala kolesarjenja ima zelo podobno podlago in cilje, ki bodo 
doseženi z vzpostavitvijo zveznega omrežja kolesarskih površin, povečanjem varnosti kolesarjev 
v prometu, vzpostavitvijo sistema za izposojo koles in postavitvijo zadostnega števila kolesarskih 
stojal. Razvoju učinkovitega in privlačnega javnega prevoza zvezdasti mestni tloris ustreza, saj 
povzroča veliko obremenjenost mestnega središča, kjer se prometni tokovi združijo (Anderlič in 
sod., 2014). Kljub temu ne dosega dovolj visoke stopnje uporabe, za pot na delo ali po osebnih 
opravkih je njegov delež le približno 5 %, za druge namene pa še manj (Celostna prometna 
strategija …, 2016). Cilj je povečati uporabo javnega prometa s številnimi ukrepi, kot so 
sinhronizacija voznih redov, integracija JPP, prenova in ureditev postajališč, subvencioniranje 
stroškov, uvedba novih prog in prilagoditev odhodov. Peti steber predstavlja optimizacija 
motornega prometa, ki temelji na racionalnem načrtovanju in zmanjšanju deleža motoriziranega 
prometa. Občina želi povečati prometno varnost, izboljšati dostopnost krajev, razbremeniti naselja, 
izboljšati problematiko onesnaževanja in hrupa ter urediti tovorni promet, za kar predvideva 
številne ukrepe: izboljšavo parkirne politike, umirjanje prometa, odpravljanje nevarnih mest, 
zamenjavo službenih vozil, uvedbo koridorjev za tovorni promet, izboljšave pri vzdrževanju 
občinskih cest, pomemben segment pa je tudi izgradnja obvoznih in povezovalnih cest. 
 
3. MESTNE OBVOZNICE 
 
3.1. Obvoznice v strateških dokumentih 
 
Slovenija se v evropskem in s tem tudi v svetovnem merilu uvršča med države z veliko gostoto 
cestnega omrežja. Leta 2016 je bila v Evropski uniji po gostoti vseh cest v državi na 6. mestu z 1,9 
km cest / km² površine, po gostoti avtocest celo na 4. mestu - 3,8 km avtocest/100 km² površine. 
Da država zelo veliko vlaga v cestno infrastrukturo potrjuje tudi število osebnih avtomobilov na 
kilometer avtocest. Pri tem kazalcu se med državami Evropske unije uvrščamo med zadnjih 5, ob 
čemer se moramo zavedati dejstva, da avtocest nimajo vse države (Road statistics, 2017). Hkrati 
je treba upoštevati tudi dejstvo, da je stopnja motorizacije v Sloveniji visoka - glede na število 
osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev smo precej nad povprečjem Evropske unije (Slovenija 
541, EU 516) (EU transport in figures, 2019). Od leta 1994 do 2014 je bilo zgrajenih 585 km 
avtocest in hitrih cest, kar je nekoliko več kot je bilo sprva predvideno v Resoluciji o nacionalnem 
programu izgradnje avtocest (566 km) (Resolucija o nacionalnem programu razvoja ..., 2017). 
Zato lahko trdimo, da je z nekaj izjemami, ki imajo še danes negotovo prihodnost, slovensko 
avtocestno omrežje vzpostavljeno in v prihodnosti ne bo deležno bistvenih sprememb. Če 
pogledamo razmerje vlaganj državnih sredstev v posamezne prometne podsisteme, vidimo, da se 
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je višina sredstev za avtocestno omrežje drastično zmanjšalo - iz 87 % v letu 2005 na 24 % v letu 
2014. To pomeni, da se je povečal delež sredstev drugje. Vlaganje v državne ceste je v letu 2014 
naraslo na 23 %, v železniško omrežje pa celo na 52 % (Plevnik, 2016b). Ob tem je treba omeniti, 
da državna sredstva za avtoceste predstavljajo le en del financiranja in da težav z zagotavljanjem 
sredstev za avtoceste ni. V Resoluciji o nacionalnem programu razvoja prometa do 2030 (2017), 
ki kot dokument predstavlja prehod med splošnimi ukrepi iz strategije na konkretne dejavnosti v 
pripravi in izvedbi, je med 22 projekti predvidenih 11, ki vključujejo izgradnjo, ureditev ali 
rekonstrukcijo avtocest. Velika večina, kar 19 projektov, se nanaša bodisi na mestna omrežja 
bodisi na povezave regij oziroma regionalnih središč, znotraj tega pa je med ukrepi (vsak projekt 
ima navedenih od 1 do 10 ukrepov) predvidenih kar 17 obvoznic oz. obvoznih cest. Na podlagi 
tega lahko sklepamo, da se cestnoprometni razvoj Slovenije v bližnji prihodnosti osredotoča na 
povezovanje nižjih prostorskih ravni; v mnogih primerih tudi na urejanje prometne problematike 
v mestih, kar v veliki večini vključuje izgradnjo obvoznic. Če analize obsega infrastrukture glede 
na število prebivalcev in glede na BDP kažejo, da je prometno-infrastrukturni sistem (sploh 
avtocestni) v Sloveniji nadpovprečno razvejan in razvit, pa nekatere analize OECD izkazujejo, da 
države, ki so prometno primerljivo ali bolj razvite od Slovenije, bistveno več sredstev namenjajo 
ohranjanju in investicijskemu vzdrževanju infrastrukture (Spending on infrastructure, 2015; cit. 
po: Resolucija o nacionalnem programu razvoja …, 2017). V to področje, kjer Slovenija izrazito 
zaostaja, sodijo npr. rekonstrukcije obstoječih vozišč in objektov ter izgradnja obvoznih cest, zato 
se zdaj z dolgoročnimi dokumenti skuša preusmeriti zadosten del sredstev tudi v ta segment. Po 
teh dokumentih bodo tako obvoznice dobila (ali pa so jih ravnokar) mesta Bled, Maribor, Koper, 
Celje, Krško, Novo mesto, Škofja Loka, Ptuj, Nova Gorica, Brežice, Pivka in Škofljica (Resolucija 
o nacionalnem programu razvoja …, 2017). V glavnem so namenjene razbremenitvam naselij 
tranzitnega prometa, predvsem kadar se problemi ne morejo rešiti z drugačnimi ukrepi. Generalno 
gledano pripomorejo k zmanjšanju hrupa v naseljih, predstavljajo pa tudi ukrep, s katerim se 
povečuje prepustnost problematičnih cestnih odsekov (Strategija razvoja prometa …, 2017). V 
nadaljevanju sledi opis nekaterih primerov mestnih obvoznic v različnih stadijih realizacije.  
 
3.2. Izbrani primeri mestnih obvoznic 
 
Prometna situacija je na Bledu v marsičem zelo podobna škofjeloški. Obe mesti ležita na 
zahodnem robu Ljubljanske kotline in imata hribovito (ali gorato) zaledje, kar vpliva na prometne 
tokove, saj mesti predstavljata križišče prometnih koridorjev zalednih dolin in vzpetega sveta s 
središčem države. V obeh primerih je cestno omrežje zasnovano tako, da regionalne ceste potekajo 
skozi mestno središče, kjer pa prometna infrastruktura zaradi vse večjega števila vozil sploh v 
določenih viških ne zmore več servisirati potreb prometnih udeležencev, hkrati pa negativno vpliva 
na kakovost življenja lokalnega prebivalstva. Znotraj strnjenega dela mesta se glavna prometnica, 
ki povezuje kraja z bližnjimi središči, razcepi na dva glavna kraka - severozahodnega in v obeh 
primerih pomembnejšega jugozahodnega. Posledica tega je podobna strategija urejanja 
prometnega omrežja, saj tako Bled kot Škofja Loka načrtujeta gradnjo dveh obvoznih cest, ki se 
čim bolj na začetku mesta usmerita na sever oz. jug, ter se kasneje priključita na že obstoječe 
prometnice. V blejskem primeru sta to severna in južna obvoznica, o katerih se v zadnjih letih vse 
več govori kot o razbremenilnih cestah (Stušek, 2019). Nekateri nameni obvoznic kot delov 
prometne strategije so identični kot v Škofji Loki: izboljšanje kakovosti življenjskega prostora, 
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zmanjšanje prometnih zastojev ter povečanje prometne varnosti, neposredno pa bi z njima 
zmanjšali tranzitni promet skozi Bled ter umirili promet v središču mesta. Po izgradnji obeh 
prometnic bi se območje ožjega središča postopoma zaprlo za motorni promet (Celostna prometna 
strategija …, 2017a). Severna razbremenilna cesta je že končana in je od 10. julija 2018 v uporabi, 
novembra istega leta je pridobila stalno uporabno dovoljenje in bila zatem tudi uradno odprta 
(Purkart, 2018a). Povišala je kakovost življenja prebivalcev, ki živijo v naseljih proti Gorjam in 
Pokljuki, skrajšala čas vožnje, poleg tega pa izboljšala dostopnost nekaterih turističnih 
znamenitosti (Mlakar, 2019). A po drugi strani obstajajo kritike, da je rešitev le parcialna, ker ne 
razbremenjuje prometa pred vstopom v mesto, cena za tako rešitev pa previsoka, saj je pri tem 
prišlo do uničenja kvalitetnih kmetijskih površin (Purkart, 2018b). Povsem drugače je z južno 
obvoznico oz. razbremenilno cesto, za katero še niso pridobljena vsa zemljišča, gotova ni niti 
predvidena trasa. Problematičen je predvsem del skozi Mlino, zaradi katerega je bilo ob koncu leta 
2019 odkupljenih le dobrih 70 % zemljišč. Razlastitve ali sprememba trase bi lahko izvedbo 
zamaknili za več let, prav tako ni znano, ali se bo lahko cesta gradila po fazah (Rant, 2019). Projekt 
je sicer zahtevnejši in bo po ocenah približno desetkrat dražji (okrog 39 milijonov evrov), saj 
vključuje tudi predor (Mlakar, 2018). Nasploh gre za primerljiv projekt s Poljansko obvoznico, saj 
obe cesti v celoti obvozita strnjen del mesta in kot rečeno vsebujeta predor, primerljiva sta tudi po 
dolžini, ceni in kot kaže tudi po zapletih. 
Trenutno najnovejšo obvoznico imajo v Krškem, slednja je bila v celoti odprta in predana prometu 
decembra 2019. Tudi tu je namen preusmeriti tranzitni promet na obvoznico, zagotoviti varnejšo 
prometno povezavo, skrajšati potovalne čase in izboljšati stanje okolja v naselju, ob tem pa tudi 
povezati oba dela mesta, ki ju je ločevala prejšnja glavna cesta. Pomemben razlog je bil tranzitni 
tovorni promet, s katerim je mesto zelo obremenjeno, poleg tega pa pomeni tudi uničevanje cest. 
Dokaz za to je prejšnja glavna cesta, ki bo po prekategorizaciji v občinsko cesto v bližnji 
prihodnosti obnovljena. Gradnja je potekala v treh fazah, pri čemer je prva faza predstavljala 
rekonstrukcijo lokalne ceste, druga faza gradnjo mostu čez Savo, tretja pa novogradnjo obvozne 
ceste ob južnem robu mesta. Krška obvoznica torej ni v celoti umeščena na novo traso, kar je tudi 
eden izmed razlogov, da je bila od Poljanske precej cenejša, čeprav je občutno daljša (Obvoznica 
Krško, 2019; Dan za v zgodovino …, 2019). 
Zaradi neposredne bližine in uresničevanja istih ciljev velja omeniti tudi severno škofjeloško 
obvoznico, ki predstavlja rešitev za sedanjo prometno ureditev mesta, ki je z vidika lokalnega in 
tranzitnega prometa ter dnevnih migracij neustrezna. Izraz severna obvoznica je krajši naziv za 
umestitev nove ceste, ki bo pomenila preložitev dela regionalne ceste Češnjica-Škofja Loka, ki 
poteka skozi Škofjo Loko. Predvidena je kot navezovalna mestna cesta, kar pomeni, da se bo nanjo 
priključeval tudi promet iz naselij na severu občine in mesta, ki so sedaj slabše dostopna. Trasa 
približno 2,5 km dolge dvopasovne regionalne ceste je potrjena; začela se bo v Podlubniku, na 
cesto Škofja Loka-Kranj pa se bo priključila pod poslovno cono Grenc, sicer pa je bila izbrana 
varianta Kamnitnik (Občina Škofja Loka, 2020; Odlok o občinskem podrobnem…, 2018). 
Predviden promet, ki ga bo prevzela obvoznica, je 8.000-13.000 vozil na dan. Do nasprotovanj 
projektu prihaja predvsem zaradi izgube kmetijskih zemljišč ter razlivnih površin hudourniških 
voda, poleg tega so številne pripombe izražene tudi zaradi premajhne razdalje do stanovanjskih 
objektov. Kot odgovor na nekatere povzročene težave je bila predlagana prestavitev začetka 
obvoznice oz. priključka na cesto proti Selški dolini na križišče nekoliko bolj proti središču mesta 
(Stališča do pripomb ..., 2017). Kot dolgoročnejša rešitev se omenja tudi predor pod Lubnikom, s 
katerim bi promet proti Selški dolini najprej zavil na Poljansko obvoznico, nato pa bi se v Zmincu 
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skozi predor usmeril proti Praprotnemu in Železnikom. A med predlaganimi variantami so bile vse 
trase začrtane na relaciji Podlubnik-Grenc, dalje se prek nove ceste v industrijsko cono Trata 
predvideva še navezava na novo severno vpadnico proti Kranju, ki bo potekala vzporedno ob 
železniški progi (Hawlina, 2013). 
Poljanska obvoznica ni edina, ki je v zadnjem času razbremenila središča nekaterih naselij v dolini 
ter izboljšala prometno varnost in povezanost z bližnjimi središči. Junija 2015, nekaj mesecev pred 
obvoznico Škofje Loke, je promet stekel po obvoznici Gorenja vas. Slednja je neprimerljivo krajša 
in realizacijsko preprostejša, kar se potrjuje tudi v prb. desetkrat nižjih stroških, a kljub temu 
predstavlja pomembno infrastrukturno pridobitev za prebivalce Poljanske doline, še posebej 
Gorenje vasi. Tam je bil prej ves promet speljan skozi ozko središče vasi, kar je predstavljalo 
določeno nevarnost sploh za šibkejše udeležence v prometu, poleg tega pa zaradi dnevnih migracij 
in tranzitnega prometa obremenjevalo naselje in slabšalo kakovost življenja v tem delu vasi. 
Obvoznica zagotavlja tudi boljšo povezanost regionalnih in občinskih središč ter bližnjih regij, 
nenazadnje je rešila eno izmed problematičnih točk četrte razvojne osi (Občina Gorenja vas-
Poljane, 2020). 
 
3.3. Poljanska obvoznica Škofje Loke 
 
Poljanska obvoznica je 3932 m dolg odsek ceste, ki nadomešča odsek regionalne ceste R1-210, ki 
poteka skozi mestno središče Škofje Loke. Kategorizirana je kot regionalna cesta 1. reda, spada 
pod cesto 210, odsek ima v uradnih evidencah oznako 1392 (celotna oznaka: R1-210, odsek 1392). 
Predstavlja glavno prometno povezavo Poljanske doline s Škofjo Loko in Ljubljansko kotlino ter 
razbremenjuje mesto, sploh staro mestno jedro, tranzitnega prometa. Uradno se imenuje Poljanska 
obvoznica Škofje Loke, v praksi se največkrat uporablja izraz “Poljanska obvoznica”, zasledi se 
tudi “Škofjeloška obvoznica”. Slednji je prisoten predvsem med prebivalci Poljanske doline in 
izhaja iz njihovega vidika, saj jim omogoča, da zaobidejo ne le staro jedro ampak praktično celotno 
Škofjo Loko. Po drugi strani Ločane in bližnje prebivalce povezuje s Poljansko dolino, hkrati pa 
predstavlja le eno od 2 prometnic, ki naj bi prometno razbremenili mesto in izboljšali prometno 
povezanost obeh dolin - načrtuje se tudi severna obvoznica. Pogovorno ime je torej odraz 
perspektive, uradno ime pa mora biti enoznačno tudi po izgradnji druge obvozne ceste.  
Je dvopasovna in dvosmerna, poleg nekaj križišč in premostitev vključuje tudi 712 m dolg predor 
Sten. Glede na njene značilnosti jo lahko razdelimo na 3 dele, pri čemer sta meja med odseki vstop 
in izstop iz predora: prvi odsek poteka skozi pretežno urbanizirano območje, drugi odsek je predor 
Sten, tretji odsek pa poteka skozi ruralno območje. Tej razdelitvi so sledile tudi faze gradnje 
obvoznice. Obide dve vasi: po zahodni strani Suho, po severni Bodovlje, vmes pa poteka tudi skozi 
Puštal, natančneje skozi naselje Na Dobravi. Poleg obvozne funkcije ima tudi vlogo zbirne ceste 
v omrežju širšega mestnega prostora Škofje Loke. V okviru te funkcije so nanjo priključene vse 
prometnice, ki so obstajale pred izgradnjo Poljanske obvoznice in ki jih prečka trasa obvoznice. 
Tako je bilo urejenih 6 križišč: križišče z Ljubljansko cesto, krožišče s Suško cesto, krožišče s 
cesto Puštal-Medvode (preko povezovalne ceste), križišče s cesto Puštal-Hrastniška grapa (preko 
povezovalne ceste), križišče s cesto v Bodovlje in krožišče s cesto Zminec-Podpulfrca (sprva 
predvideno kot klasično nesemaforizirano križišče). Na trasi obvoznice je bilo zgrajenih tudi 7 
premostitvenih objektov v skupni dolžini 345 m. Večji del prestavljata dva večja mostova preko 
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reke Sore in njene obvodne terase, v enem primeru še preko Bukovega potoka (115 m in 173 m), 
narejene pa so bile tudi premostitve na drugih prometnicah ob trasi Poljanske obvoznice v dolžini 
106,5 m. Obvoznico sestavlja nekaj nasipov, vkopov ter 5 manjših opornih zidov (Odlok o 
lokacijskem načrtu …, 2002). 
 
4. PREGLED UMEŠČANJA IN GRADNJE 
 
4.1. Načrtovanje in umeščanje trase 
 
4.1.1. Lastnosti in specifičnost območja umeščanja 
 
Proces umeščanja in iskanja najustreznejše trase za obvoznico je potekal med priključkoma, ki sta 
na Ljubljanski cesti v višini Frankovega naselja in na območju pred vasjo Zminec. Proces je bil 
zaradi fizično- in družbenogeografskih vzrokov zelo zahteven. Škofja Loka je nastala na stičišču 
Selške in Poljanske doline in vstop v slednjo, kamor sega južni del mesta, je zelo ozek. Med 
vzpetinama na obeh straneh je približno 300 m ravnine, kjer so v glavnem pozidane in kmetijske 
površine ter Poljanska Sora. Na desni strani reke je na skrajnem jugozahodnem delu območja 
umeščanja vas Bodovlje, dolvodno se vzporedno s tokom reke razprostira naselje Puštal. Na levi 
strani je na robu doline najprej vas Podpulfrca, ki se nato nadaljuje v Škofjo Loko - delu mesta, ki 
sega v Poljansko dolino, sledi staro mestno jedro, nato soseska Pod Plevno, na koncu je še vas 
Suha. Poleg tega je na območju ozkega vstopa v dolino še veliko zgradb kulturnega pomena - 
predvsem v starem mestnem jedru in v Puštalu. Velik del nepozidanih površin leve strani 
Poljanščice pred sotočjem predstavlja vodovarstveno območje 1. in 2. kategorije, tam se nahaja 
tudi vodno zajetje Virško polje. Poleg hidrologije je pestra tudi geološka zgradba, saj območje leži 
na stiku različnih kamnin - v neposredni bližini najdemo triasne dolomite ter skrilavce, laporje in 
glinavce predvsem iz jure in krede, dno doline pa je sestavljeno iz holocenskih rečnih nanosov 
(Perkon, 2014). Trasiranje in iskanje različnih variant je torej imelo na voljo precej ozek pas, kjer 
je zgoščenih veliko naravnih “ovir” in kamor so že bile umeščene številne dejavnosti s poudarkom 
na poselitvi. 
 
4.1.2. Umeščanje in izbira najustreznejše variante 
 
V prometni študiji, ki je bila izvedena v letih 1979 in 1980, je bilo podanih in obdelanih 11 variant 
za novo cestno povezavo. Po analizi značilnosti prostora, analizi poselitve, prometni študiji in 
anketi za nadaljnje vrednotenje je bilo nato izbranih 5 variant. Za vsako je bil narejen idejni projekt, 
nato pa še vrednotenje na podlagi meril in metodologije, določene s strani Skupščine občine Škofja 
Loka. Tri variante so, gledano iz smeri Poljanske doline, najprej potekale tik ob trasi že obstoječe 
ceste, nato pa so se v najožjem delu med vzpetinama razdelile: ena je potekala ob reki, druga 
nekoliko južneje skozi Puštal, tretja pa je prečkala Poljansko Soro in predvidevala izgradnjo 
predora Sten. Prvi dve varianti bi povzročili prestavitev dela struge, poleg tega bi bilo ukinjeno 
tudi vodno črpališče. Preostali dve varianti sta takoj za vasjo Zminec premostili Poljanščico, 
potekali po desnem bregu reke, nato pa se pred hribom razdelili: ena možnost se je nadaljevala 
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naravnost skozi predor Sten, druga pa je predvidevala potek po strmem pobočju nad Puštalom ter 
zato zahtevala gradnjo visokih opornih zidov ter krajšega predora pod Hribcem. Vse variante so 
se nato združile pred vasjo Suha in se po enaki trasi pripenjale na Ljubljansko cesto. V nadaljnjem 
postopku sta bili primerjani še varianti, ki sta predvidevali gradnjo predora Sten, pri čemer je tista 
na desnem bregu Sore veljala za bolj optimalno. Že prej je bila namreč potrjena s strani Izvršnega 
sveta občine Škofja Loka z vidika prometnih, tehničnih, ekonomskih in okoljevarstvenih meril. Ti 
postopki so potekali v letih 1991 in 1992. Po javni razgrnitvi in že omenjeni primerjavi je bil leta 
1992 podan sklep, ki je slednjo varianto na podlagi vplivov na kmetijstvo, vodne razmere, krajino 
in biotope ocenjeval kot najprimernejšo. Sklepno oceno je potrdilo tudi Ministrstvo za varstvo 
okolja in urejanje prostora (Poljanska obvoznica ..., 2015). 
 
4.2. Lokacijski načrt 
 
4.2.1. Predhodni dokumenti 
 
V marcu leta 1999 je začel veljati Odlok o spremembah in dopolnitvah prostorskih sestavin 
dolgoročnega plana Občine Škofja Loka za obdobje 1986–2000 in srednjeročnega družbenega 
plana Občine Škofja Loka za obdobje 1986–1990, ki med drugim vsebuje prekategorizacijo ceste, 
spremembe dolgoročnega in srednjeročnega plana (tudi kartografskega dela), določitev meje, 
organizacijo dejavnosti in usmeritve za varovanje kulturne in naravne dediščine ter bivalnega 
okolja (Odlok o spremembah prostorskih sestavin dolgoročnega plana…, 1999). Konec marca je 
stopil v veljavo tudi Program priprave lokacijskega načrta regionalne ceste R1-210-1110. V njem 
so obrazloženi in utemeljeni obdelava 11 variant, izbira variante, študije vplivov na okolje, 
prometne študije, tehnična poročila za obvoznico itd. Poleg tega določa in opisuje pripravo 
lokacijskega načrta, pozove določene organe in organizacije za podajo mnenja in soglasja ter 
podrobno določa vsebino lokacijskega načrta. Na koncu obravnava še javno razgrnitev osnutka in 
postopek sprejemanja lokacijskega načrta (Program priprave lokacijskega načrta ..., 1999).  
 
4.2.2. Odlok o lokacijskem načrtu 
 
Lokacijski načrt natančno in konkretno definira potek in realizacijo celotnega projekta in ga umesti 
v prostor. Navaja vse prostorske, tehnične, funkcijske in zemljiške podrobnosti in rešitve ter tako 
predstavlja ključni dokument pri načrtovanju tovrstnih projektov. Lokacijski načrt za Poljansko 
obvoznico Škofje Loke je julija 2001 izdelal Ljubljanski urbanistični zavod (pod št. proj. 4893), 
Občinski svet občine Škofja Loka ga je sprejel v aprilu 2002 z Odlokom o lokacijskem načrtu za 
izgradnjo Poljanske obvoznice Škofje Loke (2002). 
Prvi odsek poteka po območju, ki je pretežno urbanizirano, zato je bila tu potrebna ureditev 
posebnih pasov za kolesarje in pešce zunaj vozišča. Drugi odsek poteka skozi predor, tretji pa skoz 
ruralno območje in zaradi tega tam ni bilo predvidenih posebnih komunikacij za ostale oblike 
prometa. Obvoznica je presekala nekaj poljskih in gozdnih poti, ki so bile ustrezno povezane ali 
nadomeščene. Na primer na območju med naseljema Bodovlje in Puštal, kjer je trasa na več mestih 
prekinjala predvsem poljske poti, so bili vzpostavljeni novi odseki, ki so prekinjene dele povezali 
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v eno pot na desnem obrežju Sore oz. vzporedno z obvoznico na njeni severni strani. Pot je na 
enem mestu speljana pod obvoznico ter priključena na cesti v Hrastniško grapo in v Bodovlje. 
Lokacijski načrt je predvideval nekaj posegov v vodotoke. Najbolj očitna je regulacija in 
prestavitev Bukovega potoka pri Bodovljah. Zadnjih 160 m potoka se je usmerilo bolj direktno v 
Soro, na ta način pa je bila omogočena premostitev Sore in Bukovega potoka z enim mostom. 
Poleg tega se je pred izlivom v Soro za potrebe hudournika ter gozdne poti uredila tudi hudourniška 
grapa »Spod Žovšče«, pod naseljem Na Dobravi se je zaradi pomanjkanja prostora za brežine, 
nasipe ter poljsko pot ublažilo ukrivljenost okljuka Sore, urejeni pa so bili tudi vodotoki pod 
premostitvami. Gradnja obvoznice je terjala tudi porušitev nekaterih objektov, ki so bili locirani 
na območju oz. preblizu trase. V celoti so bili odstranjeni trije kozolci (Bodovlje in Suha), en zidan 
gospodarski objekt (Suha) in ena stanovanjska hiša (Puštal), delno pa še dva kozolca (Suha). Poleg 
tega je bila onemogočena predhodna raba šestih objektov, pri čemer je šlo za pet stanovanjskih 
objektov in en stanovanjsko-gospodarski objekt, zato je sledila sprememba namembnosti. Objekte 
je bil investitor dolžan odkupiti. Moral je zagotoviti tudi varovanje kmetijskih zemljišč tako med 
gradnjo kot v času obratovanja ceste. Pridobljena so bila nadomestna kmetijska zemljišča, 
nadomeščene oz. vzpostavljene so bile tudi prekinjene poti in dostopi na zemljišča - tako v času 
izgradnje kot po njem. V skladu z varovanjem kulturne dediščine se je ob priključku obvoznice na 
Ljubljansko cesto kot zaščiteni objekt kulturne dediščine ohranila stanovanjska hiša. Od štirih 
manjših sakralnih objektov v ureditvenem območju ceste, zaščitenih kot kulturna dediščina, sta se 
dva ohranila na mestu, dva pa sta morala biti premaknjena na najbližjo in najustreznejšo lokacijo. 
 
4.3. Priprave na izvedbo in gradnja 
 
4.3.1. Priprave na izvedbo projekta 
 
Leta 2003 se je na podlagi lokacijskega načrta, sprejetega v letu prej, začela priprava tehnične 
dokumentacije za pridobitev gradbenega dovoljenja. V skladu s soglasjem Zavoda za varstvo 
naravne in kulturne dediščine je bil izveden javni natečaj za arhitektonsko in krajinsko oblikovanje 
prostora med Suho in vstopom v predor. Investitor je vso dokumentacijo prejel v začetku leta 2006. 
Medtem so se začeli postopki pridobivanja zemljišč, ki so se izkazali za zelo problematične in 
zamudne, saj so bile v dveh primerih nepremičnine pridobljene s pravnomočno razlastitvijo 
(Poljanska obvoznica …, 2015). Razlastitev pomeni odvzem lastninske pravice proti odškodnini 
ali nadomestilu v naravi in je dopustna le pod pogojem, da je nujno potrebna za dosego javne 
koristi (Zakon o urejanju prostora, 2002). Od leta 2005 so bili sklenjeni sporazumi z več kot 100 
lastniki, razlastitveni postopki, ki sicer v povprečju trajajo približno tri leta, pa so se končali šele 
avgusta 2011. Zadnji nepravdni postopek za določitev odškodnine se je zaključil celo v letu odprtja 
obvoznice (Poljanska obvoznica …, 2015). Do ene razlastitve je prišlo v Zmincu, v drugem 
primeru pa je šlo za travnik v vasi Suha, kjer so bila ne le s strani lastnika, ampak tudi civilne 
iniciative izražena nasprotovanja krožišču, češ da bo obvoznica presekala vas na pol in da je 
speljana preblizu stavbam. A pritožba in z njo alternativa - viadukt in pod njim vaška cesta - ni 
bila uveljavljena (Zavrl Žlebir, 2009). Težave so se pojavile tudi pri pridobivanju gradbenega 
dovoljenja za del prve etape na območju Suhe, saj je bilo le-to zaradi neskladja med digitalnim 
katastrom in dejanskim stanjem na terenu (čeprav na parcelah, ki so bile z vidika dovoljenja 
irelevantne) razveljavljeno. Pravnomočno je postalo šele proti koncu leta 2013, kar pomeni, da je 
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prišlo do več kot enoletnega časovnega zamika. Druga gradbena dovoljenja so bila pridobljena 
med letoma 2008 in 2010. V tem času so sledila pripravljalna dela in izbira izvajalcev (Poljanska 
obvoznica …, 2015). 
 
4.3.2. Gradbena dela 
 
Pripravljalna dela so vključevala krožno križišče v Zmincu in rekonstrukcijo Ljubljanske ceste z 
izgraditvijo križišča, končana so bila že leta 2008. Naslednje leto je bila podpisana pogodba za 
izvedbo gradbenih del na prvi etapi s podjetjem SCT, d. d., v sodelovanju s podjetjem CP Kranj. 
Za drugo in tretjo etapo je bilo nato izbrano Primorje. Sredi leta 2011 je SCT razglasil stečaj, dela 
na prvi etapi je že malo pred tem prevzelo CP Kranj, preimenovano v Gorenjska gradbena družba 
(GGD). Primorje je medtem že začelo z vrtanjem predora, a je še pred koncem leta 2011 sledila 
ustavitev del in nato v naslednjem letu stečaj Primorja. V tem času je skupina krajanov fizično 
preprečila gradnjo na prvi etapi, nato je tu prišlo še do razveljavitve gradbenega dovoljenja za 
tretjo podetapo. Stečaju Primorja je sledilo odpiranje ponudb za drugo in tretjo fazo. Izkazalo se 
je, da je zaradi več ponovitev postopkov javnega naročanja prišlo do več mesečne časovne zamude. 
Razlogi za to so bili začasno zaprtje gradbišča, priprava popisov za nov razpis, postopki naročanja 
z določenimi roki za oddajo ponudb, široke možnosti pritožb neizbranih ponudnikov itd. Tako so 
bili potrebni kar štirje razpisi za izbiro izvajalca druge in tretje etape: eden v letu 2012 in trije v 
letu 2013 (Poljanska obvoznica …, 2015). Tudi pri zadnjem razpisu sta bili vloženi dve pritožbi, 
a sta bili zavrnjeni (Hanc, Stergar, 2013); v enem od prejšnjih primerov pa je bil zahtevek za 
revizijo vložen 4 minute pred iztekom roka (Poročilo o poteku del …, 2013). Vsi ti postopki so s 
povzročanjem dolgotrajnih zamud ogrožali dokončanje del do konca leta 2015, kar je bil rok za 
pridobitev nepovratnih evropskih sredstev (Hanc, Stergar, 2013) - kaj bi se zgodilo, če bi se ta rok 
zamudil, ni znano, bi pa zagotovo odložil realizacijo obvoznice za konkretno časovno obdobje. 
Kakorkoli, pogodba je bila podpisana s podjetjem Gorenjska gradbena družba v sodelovanju z 
družbama OHL ŽS in Iskra Sistemi in v slabih 2 letih se je gradnja Poljanske obvoznice zaključila 
(Poljanska obvoznica …, 2015). Septembra 2015 so se končala dela, uradno se je odprla 20. 
oktobra, promet pa je po njej stekel dan kasneje. Vrednost projekta je znašala 51,8 milijona evrov, 
od tega je bilo 28,5 evropskih sredstev (Rant, 2016). Pri projektu kot celoti se je v vseh teh 
desetletjih zvrstilo ogromno problemov. Izkazalo se je, da je postopek pridobivanja zemljišč, ki se 
gradijo v javno korist, prezapleten, pogosto je težava tudi v neurejenih podatkih o zemljiščih. 
Neustrezno je oblikovan tudi sistem javnega naročanja, poleg tega pa se je v tem primeru pokazala 
tudi moč posameznika pri onemogočanju projekta. Dodatno so vse probleme podkrepile še 
nestabilne razmere v slovenskih gradbenih podjetjih, saj so bila zaradi njihovih finančnih težav 
dela večkrat prekinjena - kar dve podjetji sta med izvajanjem projekta končali v stečaju (Poljanska 
obvoznica …, 2015). 
 
  
16 
 
5. POSEG V PROSTOR IN POSLEDICE ZA OKOLJE 
 
5.1. Sprememba v rabi tal    
 
Cestno infrastrukturo se v glavnem dojema kot linijski element pokrajine in pri tem se lahko pozabi 
na širino kot njeno drugo dimenzijo, zaradi česar so tako ceste kot promet na splošno velik 
porabnik prostora. Zaradi vse večje potrebe po mobilnosti se prometne površine povečujejo – med 
letoma 1999 in 2011 se je število vseh prometnih površin v Sloveniji povečalo za slabih 45 km2 
na skupno 463 km2, kar je 4,2 % površine celotne Slovenije. Pri tem ima cestna infrastruktura 
ključno vlogo, saj na gradnjo cest odpade kar 83 % novih prometnih površin (Bole, 2014). Promet 
povezuje človekove dejavnosti, ki se locirajo na čim bolj ravne površine, poleg tega pa ima tudi 
promet določene prostorske pogoje, med katerimi je zelo pomemben naklon površja. Slovenijo kot 
hribovito in razgibano pokrajino sestavlja zelo malo ravnega sveta - le 7,6 % (Ogrin, Plut, 2012). 
Perko (1991) pripisuje značaj ravninskega sveta točno desetini slovenskega površja, kot povprečni 
naklon pa navaja 13,3°. V ravninskih območjih prihaja do zgoščanja različnih dejavnosti, kar 
pogosto vodi v konflikt rabe tal.  
Poljanska obvoznica je na svoji trasi izrinila različne rabe in dejavnosti, velika večina njene 
površine je bila na novo pozidana. V okviru preučevanja posledic za okolje sem v programu 
ArcMap po posameznih kategorijah rabe tal izračunal izgube površin ter izdelal kartografski 
prikaz. Primerjal sem sloja rabe tal pred in po izgradnji obvoznice, in sicer sem za predhodno 
stanje uporabil podatke iz leta 2009, kjer na trasi kljub pripravljalnim delom še ni bilo sprememb, 
za stanje po izgradnji pa podatke za leto 2020. Sloj rabe tal iz leta 2017 namreč še ni vseboval vseh 
pozidanih površin, čeprav se je gradnja že zaključila. Rezultat primerjave, omejene na 200 m pas 
ob osi obvoznice, do kamor segajo njeni elementi in vplivi (npr. dovozne ceste), so bile površine, 
katerim se je v tem obdobju spremenila raba (slika 1, preglednica 1). 
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Slika 1: Karta primerjave rabe tal v pasu 200 m ob obvoznici med letoma 2020 in 2009 
 
 
Preglednica 1: Primerjava rabe tal v pasu 200 m ob obvoznici med letoma 2020 in 2009 
Raba tal Površina 2020 [ha] Površina 2009 [ha] Razlika (2020 - 2009) [ha] 
Njive in vrtovi 28,55 33,48 -4,93 
Trajni nasadi 4,67 5,25 -0,58 
Travniške površine 39,61 46,02 -6,41 
Druge kmetijske povr. 9,05 8,72 0,33 
Gozd 40,14 42,15 -2,01 
Pozidane in sorodne povr. 36,47 23,51 12,96 
Voda 5,91 5,27 0,64 
Skupaj 164,4 164,4 0 
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Na območju je bilo evidentiranih 11 vrst rabe, ki sem jih v skladu z uveljavljeno kategorizacijo 
dejanske rabe kmetijskih in gozdnih zemljišč uvrstil v 7 kategorij: njive in vrtovi (njiva, rastlinjak), 
trajni nasadi (ekstenzivni oziroma travniški sadovnjak), travniške površine (trajni travnik, 
kmetijsko zemljišče, poraslo z gozdnim drevjem), druge kmetijske površine (kmetijsko zemljišče 
v zaraščanju, drevesa in grmičevje, neobdelano kmetijsko zemljišče), gozd, pozidano in sorodno 
zemljišče ter voda. Po pričakovanjih so se bistveno povečale pozidane površine (za 55 %), ostale 
kategorije pa praviloma zmanjšale, izjemi sta le voda in kmetijske površine. Povečanje vodnih 
površin pripisujem nepopolnemu prekrivanju slojev iz različnih let ter vključitvi nekaterih manjših 
vodnih teles tej kategoriji v letu 2020. Pri kategoriji drugih kmetijskih površin se je zmanjšala 
površina dreves in grmičevja ob vodnih telesih, a se je pri novejšem zajemu pojavilo nekaj 
neobdelanih kmetijskih zemljišč v skupni velikosti prb. 1,5 ha in to večinoma prav v neposredni 
bližini obvoznice. Najbolj (za več kot 10 %) so se površine zmanjšale pri kategorijah njive in 
vrtovi, travniške površine in trajni nasadi, manjši relativni upad pa je prisoten pri gozdu.  
A tega podatka o povečanju pozidanih površin ne moremo v celoti pripisati gradnji obvoznice. 
Dalje sem se zato osredotočil na tiste površine, ki so bile na novo pozidane in se znebil drugih 
faktorjev. Potrebno je bilo prepoznati in osamiti vplive obvoznice, saj se je pozidava v tem času 
odvijala tudi iz drugih razlogov. Pas okrog osi obvoznice ni prišel v poštev, saj so posledice gradnje 
od nje neenakomerno razporejene - npr. novo pozidane površine v naseljih, ki se jim približa 
obvoznica, so lahko precej bližje kot dovozna cesta. Ker bi bilo tudi ročno izbiranje premalo 
zanesljivo, sem izbral vse poligone s prej omenjeno spremembo rabe, ki so se vsaj delno prekrivali 
z obvoznico, nato pa dobljene površine pregledal in po potrebi ročno korigiral. Z načinom 
prekrivanja poligonov sem obdržal le novogradnje v sklopu obvoznice. Pri pregledu sem ročno 
dodal en krajši odsek poti pri Suhi, ki je bila zaradi nekontinuiranega zajema podatkov izgubljena, 
še dva ozka pasova poti pri krožišču v Zmincu pa sem odstranil, saj ni šlo za posledico gradnje 
obvoznice. Tik ob krožišču v Zmincu sem odstranil tudi območje novozgrajenih stanovanjskih hiš, 
ki so bile zaradi neposredne bližine zajete v istem poligonu in tako niso bile izločene, ter nekaj m2 
poti, ki ni posledica gradnje obvoznice. Z omenjenimi popravki se je površina na novo pozidanega 
zaradi obvoznice zmanjšala za slabih 0,4 ha. Rezultat so pozidane površine, ki jih je ustvarila 
Poljanska obvoznica in ki so prikazane glede na rabo tal pred izgradnjo obvoznice - predstavljene 
so torej posamezne rabe tal, ki so se z gradnjo izgubile (slika 2). Za večjo preglednost sem združil 
njive in vrtove, trajne nasade ter druge kmetijske površine v eno kategorijo (kmetijske površine), 
še vedno pa so ločena kategorija travniške površine, čeprav gre tudi v tem primeru za kmetijstvo. 
Površine vseh kategorij so navedene v preglednici 2, kjer vidimo, da je bilo za potrebe obvoznice 
na novo pozidanih 10,12 ha.  
Večinski delež odpade na travniške površine, natančneje na trajne travnike. Izgubljena sta bila tudi 
dobra dva hektarja kmetijskih površin, od tega največ njiv. Izgubljenega je bilo malo gozda, edinim 
večjim sklenjenim površinam se trasa ogne pod zemljo. Predor tudi bistveno zmanjšuje skupno 
površino na novo pozidanih površin - če upoštevamo enako potrebo po pozidavi novih površin, bi 
bilo brez predora pozidanih še 2,24 ha, torej vsega skupaj 12,36 ha. V primeru vode gre le za 
premostitve in ne za izgubo površin, saj način zajema rabe tal ne omogoča prekrivanja in beleži le 
zgornjo vrsto rabe.  
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Slika 2: Karta na novo pozidanega glede na izgubljene površine posameznih vrst rabe tal 
 
 
Preglednica 2: Površine, ki so bile izgubljene z gradnjo - po posameznih vrstah rabe tal 
Nekdanja raba Površina [ha] 
Gozd 0,9 
Kmetijske površine 
 
2,14                              od tega:  
njive in vrtovi 
trajni nasadi 
druge kmetijske površine 
1,25 
0,6 
0,29 
Travniške površine 7,02 
Voda 0,06 
Skupaj 10,12 
 
  
20 
 
5.2. Onesnaževanje in hrup 
 
5.2.1. Onesnaževanje zraka 
 
Promet je ena izmed dejavnosti, ki najbolj onesnažuje okolje, in eden glavni povzročitelj izpustov 
snovi, ki so vzrok za zakisovanje, nastanek prizemnega ozona in trdnih delcev. Med prometnimi 
podsistemi k temu največ prispeva cestni promet. Pri večini onesnaževal je ta delež vsaj 80 %. 
Zakisovanje je posledica izpustov žveplovih oksidov, dušikovih oksidov in amonijaka, njihovih 
nadaljnjih reakcij in odlaganja. Daleč največjo vlogo imajo dušikovi oksidi, saj k zakisovanju 
prispevajo kar 96 %. Med letoma 1990 in 2016 so izpusti teh snovi znižali za dobro polovico (52 
%). Še bolj so se v enakem obdobju zmanjšale emisije predhodnikov ozona (za 66 %). Tudi za 
njegov nastanek so največji krivec dušikovi oksidi, dodatno pa še nemetanski hlapni ogljikovodiki 
(NMVOC), ogljikov monoksid in metan, ki v spodnjih plasteh atmosfere - troposferskega ozona 
ne smemo zamenjati s stratosferskim - vstopajo v zapletene fotokemične reakcije. Izpusti trdnih 
delcev, ki negativno vplivajo na dihala, so se predvsem zaradi zmanjšanja emisij žveplovega 
dioksida kot predhodnika delcev PM10 v obdobju 2000-2016 zmanjšali za četrtino, več kot 90 % 
delež zdaj predstavlja prispevek dušikovih oksidov (Logar, Kovač, 2018). Ob onesnaževanju 
ključen negativen vpliv prometa na okolje predstavljajo tudi izpusti toplogrednih plinov, ki so se 
v zadnjem obdobju močno povečali – od izhodiščnega leta 1986 so se izpusti iz prometa skoraj 
potrojili. Mednje uvrščamo ogljikov dioksid, metan, didušikov oksid (te povzroča tudi promet), 
ter žveplov heksafluorid, fluorirane in perfluorirane ogljikovodike. Prometni sektor prispeva 
največ k celokupnim izpustom toplogrednih plinov, in sicer skoraj tretjino (32 %), znotraj prometa 
pa kar 99 % odpade na cestni promet. Razmerje med izpusti v potniškem in tovornem cestnem 
prometu kaže na večji vpliv potniškega prometa, kjer avtobusni promet proti osebnemu predstavlja 
zanemarljiv delež, a je v zadnjih letih pereča rast tovornega cestnega prometa (Mekinda Majaron, 
2016). Problemi še posebej eskalirajo v mestih, ki predstavljajo zgostitev večine človeških 
dejavnosti, tudi oziroma predvsem prometa, ki predstavlja enega glavnih vzrokov za onesnaženje. 
Kljub zmanjšanju izpustov onesnaževal je kakovost zraka v mnogih mestih zaskrbljujoča, težavo 
predstavlja predvsem dušikov dioksid, pa tudi delci PM10. Koncentracije se sicer v povprečju 
zmanjšujejo, obstajajo pa razlike med območji, ki so pod neposrednim ali posrednim vplivom 
prometa - mejne vrednosti so bile v zadnjih letih pri prometnih merilnih mestih večinoma 
presežene, medtem ko so meritve ozadja prej začele beležiti dovoljene vrednosti (Plevnik, Kovač, 
2015). Da ima cestni promet v Sloveniji nadpovprečno velik pomen pri izpustih, nam kažejo tudi 
primerjave z Evropsko unijo. Precej pri vrhu (7. mesto) smo glede na delež, ki ga v skupnih 
emisijah toplogrednih plinov predstavlja promet, še mesto višje pa pri deležu izpustov, ki ga 
znotraj prometa povzroči cestni promet (EU transport in figures, 2019). 
Na območju Škofje Loke ni stalnih postaj državne merilne mreže za kakovosti zunanjega zraka. V 
preteklosti so bile opravljene občasne meritve z ekološko-meteorološko mobilno postajo, in sicer 
dvakrat na Trati pri Škofji Loki (2008 in 2012) ter enkrat v Škofji Loki (2012-2013). Na Trati je 
bilo v ospredju ugotavljanje vpliva industrijskih in stanovanjskih virov onesnaževal na kakovost 
zraka. Meritve so potekale krajši čas, prb. 2 meseca v prvem in pol leta v drugem primeru, nikoli 
med zimskim časom. Vrednosti so bile v glavnem primerljive z večino drugih merilnih mest in 
niso presegale mejnih vrednosti, še najvišje so bile koncentracije delcev PM10 oziroma ozona 
(Meritve onesnaženosti …, 2008; Meritve onesnaženosti …, 2012). Kot nadaljevanje druge serije 
meritev je potekalo merjenje v Škofji Loki na Šolski ulici, lokacija je bila opredeljena kot mestno 
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ozadje, prometna cesta poteka približno 200 m stran, meritve so zajemale tudi zimski čas, ko so 
koncentracije onesnaževal praviloma višje (od oktobra do aprila). Presežene so bile dnevne mejne 
vrednosti za delce PM10, število dni s prekoračitvami pa ni preseglo dovoljenih 35 dni. 
Koncentracije NO2 so presegle spodnji ocenjevalni prag, koncentracije SO2 in CO pa so ostale pod 
njim. Nekoliko slabše je bilo stanje z benzenom (lahkohlapni ogljikovodik), saj so bile njegove 
vrednosti nad zgornjim ocenjevalnim pragom. Koncentracije O3 so bile v skladu z letnim časom 
nižje od ciljnih vrednosti (Meritve onesnaženosti …, 2013). Občina Škofja Loka se je v letu 2017 
odločila za izvajanje meritev kakovosti zunanjega zraka, od junija 2018 dalje je sistem 
vzpostavljen in dostopen javnosti. Merilna mesta so bila locirana tam, kjer se je pričakovalo 
največje onesnaženje zraka kot posledica emisij iz prometa, kurilnih naprav in industrije: 
avtobusna postaja Škofja Loka, Trata, Virmaše, Frankovo naselje in Godešič. Merilno mesto na 
avtobusni postaji je 250 m oddaljeno od merilnega mesta na Šolski ulici iz prejšnje serije meritev 
in približno 100 m od ceste, ki je pred izgradnjo obvoznice predstavljala glavno prometnico proti 
Poljanski dolini. Poročilo o meritvah med junijem 2018 in marcem 2019 je prvo, ki obsega daljše 
časovno obdobje in vključuje tako zimo kot poletje. Kot je razvidno iz preglednice 3, zrak ni 
čezmerno onesnažen. Še najbolj se mejnim vrednostim približujejo koncentracije PM10 delcev, ki 
so nekaj dni presegali mejno vrednost (dovoljeno je preseganje do 35-krat na leto). Za delce PM2,5 
se gleda letno povprečno vrednost, tako da so desetmesečni podatki nepopolni, a meritve 
nakazujejo, da se koncentracija ne bi približala mejnim vrednostim. Še nižje vrednosti dosegajo 
koncentracije NO2 in O3, ki so od mejnih vrednosti zelo oddaljene. Enako velja tudi za CO, ki 
zaradi zapisov drugačnih povprečnih vrednosti (različni časovni okvirji) med serijama meritev ni 
prikazan v tabeli (Poročilo o meritvah …, 2019). 
 
Preglednica 3: Primerjava meritev koncentracij trdih delcev, dušikovega dioksida in ozona iz serij meritev 
na avtobusni postaji in Šolski ulici. 
 
Časovno 
obdobje 
vrednosti 
Avtobusna postaja 
(1. 6. 2018 – 30. 3. 
2019) [µg] 
Šolska ulica (10. 10. 
2012 – 17. 4. 2013) 
[µg] 
Mejna vrednost* [µg] 
PM10 povprečne dnevne 
vrednosti 
15,7 (preseganje 5 
dni) 
33 (preseganje 25 
dni) 
50 (dovoljeno 
preseganje do 35x/leto) 
NO2 povprečne urne 
vrednosti 
2,9 (ni preseganj) 22 (ni preseganj) 200 (dovoljeno 
preseganje do 18x/leto) 
O3* povprečne urne 
vrednosti 
2,1 (ni preseganj) 29 (ni preseganj) 120 (dovoljeno 
preseganje do 25x/leto) 
Vir podatkov: Meritve onesnaženosti …, 2013; Poročilo o meritvah …, 2019. 
*Mejna vrednost se nanaša na enako časovno obdobje kot meritve, razen v primeru ozona. Tam mejna 
vrednost velja za 8-urno obdobje (povprečne urne vrednosti so v vsakem primeru višje od povprečnih 8-
urnih). 
 
Serija meritev na Šolski ulici predstavlja edino merjenje onesnaženosti zraka na območju 
mestnega središča in je edina, ki jo lahko v kombinaciji z zdajšnjim sistemom merjenja 
uporabimo za oceno vpliva Poljanske obvoznice na kakovost zraka v mestu. Zaradi številnih 
dejavnikov o povsem primerljivih podatkih še zdaleč ne moremo govoriti. Različni sta lokacija 
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in njen značaj (bližina prometnih cest), različna sta izvajalca meritev, kar vpliva na način, prikaz 
in spremenljivke merjenja, poleg tega pa je sploh starejša serija meritev že precej oddaljena od 
ceste, ki jo je v letu 2015 razbremenila obvoznica. A spremembe med meritvami, ki so potekale 
v zelo podobnem časovnem obdobju (razlika je le v poletnih mesecih), so precejšnje. Vrednosti 
koncentracij delcev PM10, NO2 in O3 iz leta 2019 so bistveno nižje, za 20 dni se je zmanjšalo tudi 
število dni s preseženo dnevno mejno vrednostjo, a je stanje v obeh primerih v meji dopustnega. 
Upoštevati moramo dejstvo, da sta bili obe merilni mesti pod vplivom prometnih tokov v Selško 
dolino, na katere Poljanska obvoznica ni vplivala, kar zmanjšuje njen vplivni delež. Ob 
vzdrževanju trenutnega sistema merjenja onesnaženosti zraka bodo toliko bolj pomenljivi 
podatki primerjave po izgradnji severne obvoznice. Na podlagi teh meritev vseeno lahko 
sklepamo, da se je s preusmeritvijo prometa na Poljansko obvoznico izboljšala kakovost v 
središču mesta, saj so koncentracije onesnaževal ne glede na razdaljo med obema lokacijama 
bistveno manjše. Poleg tega se moramo pri vrednotenju rezultatov in iskanju vzrokov zavedati, 
da imajo ključno vlogo na tem območju promet in individualna kurišča - praviloma promet 
povzroča večji delež izpustov NO2, individualna kurišča pa trdih delcev. 
Na izboljšano stanje nakazujejo tudi karte emisij posameznih onesnaževal (slika 3), ki sicer 
prikazujejo stanje na območju občine, a se kljub temu vidi, kako je cesti skozi staro jedro večino 
emisij prevzela obvoznica. Na severnem robu ostajajo vrednosti višje, kar je posledica bližine ceste 
v Selško dolino. Seveda pa nova prometna ureditev problema onesnaževanja z motornim 
prometom ne odpravlja, ampak ga le prestavlja iz središča mesta z gosto poselitvijo med 
morfološko bolj odprte in prebivalstveno skromnejše okoliške vasi.  
Ob tem je treba omeniti, da so v okolju brez strnjene pozidave, ki bi ustvarjala ozke cestne 
koridorje, koncentracije onesnaževal praviloma bistveno manjše. Ogrin (2008) je v študiji o 
prometnem onesnaževanju z dušikovim dioksidom v Ljubljani med drugim preučeval stanje na 
številnih merilnih mestih, ki jih lahko uvrstimo v enak tip kot Poljansko obvoznico – ceste zunaj 
koridorjev oziroma odprt prostor ob cestah. Ugotovil je, da na takih cestah in prometni obremenitvi 
do 10.000 vozil na dan onesnaženost ni problematična. Stopnja onesnaženosti zraka zaradi vpliva 
prometnega onesnaževanja je majhna (koncentracija NO 2 je manjša od 20 μg/m3) oziroma  največ 
zmerna (20-40 μg/m3). Ker so bila merilna mesta locirana v Ljubljani, kjer so omejitve hitrosti 
nižje, hitrost pa zmanjšujejo še pogosta gneča in zastoji, ocenjujem da je stanje na Poljanski 
obvoznici še nekoliko boljše. 
Pri vplivu prometa na onesnaženost zraka v prečnem profilu, torej glede na oddaljenost od ceste, 
lahko vzporednice potegnemo z meritvami koncentracij dušikovega dioksida ob regionalni cesti 
Ljubljana-Medvode iz let 2004 in 2005. Lokacija merilnih mest pri naselju Meja je primerljiva z 
okoljem, kjer poteka Poljanska obvoznica – večinoma raven prostor izven naselja, kjer je cesta 
edini pravi vir dušikovega dioksida. Podobne so tudi značilnosti prometa – prometne obremenitve 
so v času meritev znašale med 12.000 in 13.000 vozil na dan, precej podobna je tudi hitrost, saj 
cesta poteka izven naselja in po območju brez zastojev. Meritve so pokazale, da na razdalji 40 
metrov na zahodni strani in 20 metrov na vzhodni strani zrak ni več kazal neposrednega vpliva 
cestnega onesnaževanja (Ogrin, 2008). Zaradi naštetih vzporednic lahko grobo ocenimo, da tudi 
na primeru obvoznice vpliv prometa na onesnaženost zraka z dušikovim dioksidom sega največ 
do 30 metrov na obe strani (cesti sta glede na usmerjenost praktično pravokotni). 
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Slika 3: Emisije dušikovih oksidov, trdih delcev in ogljikovega dioksida iz prometa 
 
Vir: Celostna prometna strategija …, 2016.  
 
5.2.2. Izpostavljenost hrupu 
 
Hrup v okolju je nezaželen ali škodljiv zvok, ki ga ustvarjajo človekove dejavnosti. Najpogosteje 
so to prevozna sredstva ter naprave v industriji, pri čemer je najpomembnejši generator okoljskega 
hrupa cestni promet. Nekateri zvoki lahko motijo človekovo delovanje in počutje, dolgotrajna 
prekomerna izpostavljenost pa povzroča stres, psihične bolezni, poslabšanje sluha in razna fizična 
bolezenska stanja (Poročilo o okolju …, 2009). Še posebej je problematična prisotnost hrupa v 
nočnem času, saj so ljudje takrat nanj najbolj občutljivi. Zaradi tega se pri merjenju uporabljata 
dva kazalca: kazalec hrupa dan-večer-noč, ki kaže celotno povprečno izpostavljenost, ter kazalec 
nočnega hrupa, ki prikazuje povprečno raven hrupa ponoči v določenem letu. Mejna vrednost za 
prvega ne sme presegati vrednosti 55 dB(A), za drugega pa 50 dB(A). Ocenjuje se, da v Sloveniji 
zaradi hrupa trpi približno 20 % prebivalstva, bistveno pogosteje v urbanem kot v ruralnem okolju. 
V mestni občini Ljubljana je tako npr. prekomernim vrednostim izpostavljenih skoraj 63 % 
prebivalcev, v nočnem času pa 43 %. Hrupu pod mejnimi vrednostmi so izpostavljeni skoraj vsi 
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stalno prijavljeni prebivalci (Plevnik, Polanec, 2011), mejne vrednosti pa ponekod presega tudi 
hrup v šolah in vrtcih (Bažec, Jeram, Kukec, 2015). Da je glavni krivec res cestni promet, 
dokazujejo tudi rezultati strateške karte hrupa za občino Ljubljana, kjer je na ceste odpadlo skoraj 
95 % preseganja nočnih mejnih vrednosti (Poročilo o okolju …, 2009). 
Kakršnih koli meritev hrupa v Škofji Loki pred spremembo prometne ureditve ni bilo, tako da 
vrednosti za primerjavo ne obstajajo. Celostna prometna strategija občine Škofja Loka (2017) si 
je kot cilj postavila zmanjšanje obremenjenosti s hrupom zaradi cestnega prometa v mestnem 
središču za 10 % do konca leta 2020. V okviru sistema za merjenje kakovosti zunanjega zraka v 
ta namen od leta 2018 potekajo tudi meritve hrupa na petih mestih v občini. Na merilnem mestu 
na avtobusni postaji Škofja Loka, ki se nahaja ob cesti proti Selški dolini ter približno 100 m od 
glavne ceste pred izgradnjo obvoznice, vrednosti hrupa v obdobju od 15. aprila do 15. maja ves 
čas dosegajo 45,07 ± 0,1 dB(A). Ker je decibelna skala logaritemska, mejne vrednosti niso 
ogrožene, so pa vrednosti višje kot jih beležijo druge merilne postaje (V občini …, 2018). Vpliv 
obvoznice je vidnejši na karti hrupa občine Škofja Loka (slika 4), kjer je opazna količina hrupa, ki 
ga je prevzela obvoznica na račun starega mestnega jedra. Tam so zdaj vrednosti vsaj za 1 ali 2 
razreda (5 ali 10 dB) nižje kot ob obvoznici. Tako kot pri onesnaževanju zraka pa je treba poudariti, 
da čeprav v bližini prejšnje glavne ceste živi bistveno več ljudi, gre le za premeščanje vira zvočne 
obremenitve in ne za njegovo odpravljanje. Za zaščito bližnjih naselij je bilo sicer postavljene prb. 
1300 m protihrupne zaščite, v glavnem ograj in nasipov (Odlok o lokacijskem načrtu …, 2002). 
Slika 4: Karta hrupa občine Škofja Loka za ceste s pretokom več kot 100 vozil 
 
Vir: Celostna prometna strategija …, 2016. 
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6. POLJANSKA OBVOZNICA IN NJENI VPLIVI NA PROMET 
 
6.1. Prometna ureditev 
 
6.1.1. Poljanska obvoznica 
 
Nekateri splošni tehnični podatki o obvoznici so bili navedeni že v poglavju 3.3, med drugim tudi 
delitev na tri odseke, ki imajo določene značilnosti. V prvem odseku, ki poteka skozi gosteje 
poseljeno območje Suhe, je omejitev hitrosti 60 km/h, ob cesti pa so urejene površine za kolesarje 
in pešce, tudi na mostu čez Soro. Vstop v predor je zanje seveda prepovedan, omejitev hitrosti tam 
ostaja enaka. Gledano iz nasprotne smeri pred predorom stojita stacionarni radar in prikazovalnik 
hitrosti za dosledno upoštevanje znižanja omejitev. Na tretjem odseku, od predora Sten do konca 
obvoznice v Zmincu, je namreč omejitev 90 km/h, čeprav je bilo v lokacijskem načrtu sprva 
predvideno 80 km/h. V smeri proti Poljanski dolini se omejitev zmanjša pri križišču v Bodovljah 
in pred krožiščem v Zmincu, v nasprotni smeri pa pred predorom oz. pred tamkajšnjim križiščem. 
Gre torej za hiter odsek, ki pa je zaradi rahlega vijuganja in varnostnih ter protihrupnih ograj precej 
nepregleden. Voznikom da občutek možnosti za prehitevanje, kar potrjuje tudi prekinjena črta, a 
je ta lahko zelo varljiv. Drol (2016, str. 39) ugotavlja, da določeno nevarnost predstavlja tudi 
križišče v Puštalu, saj je varno vključevanje na obvoznico zaradi slabe preglednosti oteženo. Kljub 
temu da po njej poteka večina medkrajevnega avtobusnega prometa med Škofjo Loko in Poljansko 
dolino, na obvoznici ni bilo vzpostavljenih nobenih avtobusnih postajališč. Prebivalci Puštala in 
Suhe niso povezani niti z linijo mestnega avtobusnega prometa (v Puštalu sta dve avtobusni postaji 
z nefrekventnima povezavama - prb. 5 na šolski dan - proti Ljubljani in Hrastnici, predvsem za 
šolski prevoz) (Arriva Slovenija, 2020).  
 
6.1.2. Cesta skozi mesto 
 
Potek ceste, ki je bila pred izgradnjo obvoznice kategorizirana kot regionalna, je ostal enak, na 
daljšem odseku pa se je z določenimi ukrepi spremenil prometni režim. S prekategorizacijo je cesta 
med Zmincem in križiščem s Partizansko cesto od marca 2016 občinska cesta. Kidričeva cesta 
torej z izjemo prekategorizacije v regionalno cesto drugega reda ostaja nespremenjena, na odseku 
od Zminca do vključno prve soseske v Škofji Loki je ob prekategorizaciji po novem še prepovedan 
promet za tranzitna tovorna vozila, konkretno pa se je prometna ureditev spremenila na območju 
starega mestnega jedra. Tam je v celoti vzpostavljeno območje omejene hitrosti (“cona 30”), 
prepovedan je tovorni tranzitni promet, urejena je souporaba voznega pasu (t.i. sharrow) ter 
površine za pešce (ponekod brez pločnika - modri pas za pešce), na že tako ozkem vozišču so 
stranski otoki, optična zožanja, grbine. Ukrepi so bili sprejeti pomladi 2016, takoj zatem se jih je 
začelo še realizirati (Občina Škofja Loka, 2016). Ukrepi so usklajeni s strateškimi dokumenti, ki 
se usmerjajo v umirjanje motornega prometa ter popularizacijo kolesarjenja in pešačenja na ta 
račun. Z obvoznico so se v starem delu mesta vzpostavili pogoji za ureditev takih površin, z ukrepi 
umirjanja se je izboljšala tudi njihova varnost. Občina bo kljub temu, da obstaja že veliko območij 
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s tovrstnimi ukrepi, za izboljšanje varnosti, kakovosti okolja in pogojev za pešačenje in 
kolesarjenje še naprej uvajala nova območja umirjenega prometa (Celostna prometna strategija …, 
2017b). Namen realiziranih ukrepov je bil med drugim tudi podaljšanje potovalnega časa, ki bi 
pomenil še dodaten razlog za vožnjo po obvoznici, sploh kadar predstavlja po razdalji daljšo pot 
(Zavrl Žlebir, 2016). Pregled prometnih obremenitev nakazuje, da so bili ukrepi ustrezni in so 
dosegli svoje cilje, potrebno pa je dodati, da so vključevali le Spodnji trg in Poljansko cesto, ne pa 
tudi Podpulfrce in dela Zminca, kjer bi bilo smiselno premisliti o podobnih potezah.  
 
6.2. Prometne obremenitve 
 
Prometne obremenitve so izražene s številom vozil (povprečnim letnim dnevnim prometom) ali 
številom prehodov nazivne osne obremenitve, ki v določenem časovnem obdobju prečkajo 
določen odsek ceste. Štetje prometa poteka z avtomatskimi števci in s posameznimi ročnimi štetji 
prometa, ti podatki pa poleg informacij o stanju na cestah in podlag za razne prometne analize 
omogočajo izračun povprečnega letnega dnevnega prometa (PLDP). To je na osnovi podatkov 
štetij prometa izvrednoteno povprečno dnevno število motornih vozil, ki je v določenem letu 
prevozilo izbrani prerez vozišča (Direkcija RS za infrastrukturo, 2020b). Poteka na državnih 
cestah. Glavni vir so različni tipi avtomatskih števcev, ki ločijo 5-10 kategorij vozil, saj prispevajo 
največji delež podatkov poleg tega pa predstavljajo tudi ogrodje za ocene. V letu 2018 je bil to vir 
za 57 % cestnih odsekov, za katere je izračunan PLDP. V manjši meri podatke prispevajo ročna 
štetja, ki so bila večinoma izvedena v prejšnjih letih (19 % odsekov), nekoliko pogosteje pa se 
vrednosti privzame oziroma oceni brez štetja. Običajno gre za ceste, ki so manj obremenjene ali 
pa se nahajajo med odseki z izmerjenimi podatki in je zato ocena natančnejša in smiselna. Manj 
kot odstotek je bilo še takih odsekov, kjer se je promet štel z avtomatskim števcem v preteklih letih 
(Direkcija RS za infrastrukturo, 2020a).  
 
6.2.1. Poljanska obvoznica 
 
V občini Škofja Loka so vse državne ceste pokrite z avtomatskimi števci, eden je tudi na Poljanski 
obvoznici. Lociran je med Suho in predorom Sten, natančneje na viaduktu med obema krožiščema. 
Promet šteje od konca leta 2015, ko se je obvoznica odprla, kar je treba upoštevati pri podatkih za 
prvo leto. Na grafu je prikazano število vozil, ki se na povprečni dan pelje mimo merilnega mesta 
v obe smeri (slika 5). 
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Slika 5: Povprečni letni dnevni promet na Poljanski obvoznici po različnih vrstah vozil 
  
Vir podatkov: Direkcija RS za infrastrukturo, 2020a. 
 
Povprečni promet je leta 2015 znašal 8000 vozil, leto kasneje 8347, v letu 2017 pa se je število 
vozil povečalo za skoraj 10 %, na 9158 vozil. Kot kaže, je bilo potrebnega nekaj časa, da se je 
uporaba nove ceste razširila med vse udeležence v prometu, na navigacijske sisteme in zemljevide 
ter da so ljudje spremenili svoje prometne navade. V letu 2016 so bili izvedeni tudi ukrepi za 
umirjanje prometa na Spodnjem trgu in Poljanski cesti, kar je voznike še dodatno odvrnilo od 
vožnje skozi mesto in tako vplivalo na povečanje prometa na obvoznici. V obdobju pred izvedbo 
so prebivalci menili, da se promet v starem delu mesta še ni dovolj zmanjšal in umiril, sploh kar 
se tiče tovornega in avtobusnega prometa (Zavrl Žlebir, 2016). Leta 2018, ki predstavlja 
najnovejše podatke, se je število vozil povečalo le še za slabe 3 %, kar pomeni 9409 vozil. Tako 
povečanje je v skladu z letno rastjo števila vozil v celotni Sloveniji (povprečno v zadnjih petih 
letih promet vsako leto poveča za 3,2 %) in nakazuje, da je obvoznica dosegla in prevzela ves 
potencialni promet. Glede na vrsto vozil je pričakovano velika večina osebnih avtomobilov (87 % 
leta 2018). Sledijo tovorna vozila (slabih 12 %), pri čemer so na grafu ločeno prikazana lahka 
tovorna vozila (do 3,5 t), na katere odpade 70 % vseh tovornih vozil. Motorji predstavljajo slab 
odstotek, avtobusi pa 0,3 %. Deleži kategorij so med leti ostajali bolj ali manj enaki, omembe 
vredne razlike so se pojavile le pri avtobusih in lahkih tovornjakih. Delež avtobusov se je med 
letoma 2015 in 2018 podvojil, saj ob načrtovanju in gradnji obvoznice ni bilo predvideno, da bi se 
avtobusni promet v Poljansko dolino preusmeril na obvoznico, in se je to urejalo naknadno (Zavrl 
Žlebir, 2016). Število avtobusov je najbolj naraslo iz leta 2016 na 2017, ko se je, kot kaže, ustalilo. 
Ravno obratno je pri tovornih vozilih, lažjih od 3,5 ton, največji poskok viden med letoma 2017 
in 2018 in se ujema z rahlim upadom deleža ostalih tovornih vozil (srednje težkih, težkih, s 
prikolico). Delež lahkih tovornjakov je sicer iz začetnih 7,5 % narasel na 8,3 % v letu 2018. 
Nekoliko se je povečal tudi delež tovornjakov vlačilcev, in sicer iz 0,6 na 0,8 %, kar lahko delno 
pripišemo tudi obvoznici, ki dolgim tovornim vozilom bistveno poenostavlja vožnjo. Kljub temu 
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da niz podatkov predstavlja kratko časovno vrsto, je ta ravno dovolj dolga, da je zajet proces 
prehoda vseh vozil na obvoznico in njene konsolidacije med vozniki.  
 
6.2.2. Cesta skozi mesto 
 
Glavni razlog za gradnjo obvoznice je bila neznosna prometna situacija v starem delu mesta, ki sta 
jo povzročala tranzitni in tovorni promet. Pričakovalo se je, da ju bo nova cesta v celoti prevzela 
ter tako razbremenila staro cesto. Števec prometa je lociran na Kidričevi cesti pri bencinski črpalki, 
torej je pred izgradnjo obvoznice beležil prometne tokove tako proti Poljanski kot Selški dolini ter 
tokove znotraj mesta. Povprečni letni dnevni promet je tako krepko presegal 20.000 vozil, s čimer 
je bil to daleč najbolj obremenjen odsek na širšem Škofjeloškem in to velja še danes. Graf prikazuje 
skupno število vseh vozil ter število osebnih, tovornih in ostalih (motorji in avtobusi) vozil v 
preteklih letih (slika 6). 
Slika 6: Povprečni letni dnevni promet na Kidričevi cesti po različnih vrstah vozil 
 
Vir podatkov: Direkcija RS za infrastrukturo, 2020a. 
 
V desetletju pred izgradnji obvoznice so zaradi gospodarske krize prisotna določena nihanja, a 
stalno okrog 24.000. Po letu 2012 se začne bolj konstanta rast, ki pa jo preseka padec števila vozil 
zaradi odprtja obvoznice. Vrednost za leto 2015 predstavlja povprečje skoraj desetih mesecev brez 
obvoznice (upoštevajoč trend je številka še naraščala) in dobrih dveh mesecev, ko je po njej že 
tekel promet, zato izgleda upad nekoliko blažji, kot je bil sicer. Kar se tiče deležev različnih 
kategorij, izstopajo predvsem avtobusi, katerih število praktično sploh ni upadlo, ampak je v 
zadnjih letih kljub obvoznici še večje (opazna je rast kategorije “ostalo”). Delni vzrok je naknadno 
preusmerjanje medkrajevnih linij na obvoznico, sicer pa se število avtobusov povečuje v skladu z 
razvojem javnega prometa Celostne prometne strategije občine Škofja Loka (2017). Glede na 
deleže je največji upad opazen pri tovornih vozilih, težjih od 3,5 t. Njihovo število se je med letoma 
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2014 in 2016 zmanjšalo za 43 %, kar je dober pokazatelj takojšnje preusmeritve iz mestnega jedra. 
Pomemben upad beležijo tudi lahka tovorna vozila, a je ta precej manjši (25 %). Zanimivo je, da 
se je število osebnih vozil zmanjšalo le za 16 %, kar nakazuje na precej majhen delež vozil, ki so 
pred izgradnjo obvoznice vozila po Kidričevi cesti proti Poljanski dolini. Hkrati tudi absolutne 
vrednosti na prvi pogled dajejo sliko, kot da obvoznica iz mesta ni prevzela veliko predvidenega 
prometa, le približno 4.000 vozil, ob tem pa je na novo ustvarila še enkrat toliko prometa. A 
upoštevati moramo, da so zaradi spremenjenega prometnega omrežja spremenjeni prometni tokovi 
in poti. Vzrok so tista vozila, ki so bila iz smeri Poljanske doline namenjena v osrednji in 
severozahodni del Škofje Loke. Pred izgradnjo obvoznice so se števcu prometa izognila, po odprtju 
pa jih beležita tako števec na obvoznici kot tudi v mestu. Povsem mogoče pa je tudi, da je manjši 
del prometnih obremenitev ustvarila obvoznica z izboljšanjem prometnih povezav in dostopnosti 
Poljanske doline. Prometno obremenitev lahko poleg povprečnega prometa izražamo tudi s 
številom prehodov nazivne/nominalne osne obremenitve (NOO = 100 kN). Predstavlja značilno 
vrednost za prometno obremenitev vozišča enega pasu in poleg števila vozil upošteva še dodatne 
vplive (Tehnična specifikacija …, 2009). Število prehodov NOO se je na števnem mestu na 
Kidričevi cesti pričakovano zmanjšalo, in sicer za 15 %, če primerjamo triletno povprečje obdobij 
2016-2018 in 2012-2014 (Direkcija RS za infrastrukturo, 2020a). Cesta skozi mestno jedro je po 
prekategorizaciji v upravljanju občine, zato podatkov o povprečnem letnem dnevnem prometu 
zanjo ni, za potrebe celostne prometne strategije pa je bila izvedena podrobna analiza prometnih 
obremenitev, ki jih prikazuje slika 7. 
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Slika 7: Prometne obremenitve osebnih in tovornih vozil v Škofji Loki 
 
Vir: Celostna prometna strategija …, 2016. 
V letu 2016, ko obvoznica še ni prevzela vsega potencialnega prometa, je cesta od Zminca do 
Mestnega trga imela 2000-2500 osebnih vozil, preostali del (Spodnji trg) pa 6200. Vrednosti so 
precej večje od drugih primerljivih cest v mestu in njegovi okolici, kar lahko pripisujemo 
stanovanjski oz. prebivalstveni številnosti mestnega jedra. Veliko zmanjšanje prometa na 
Poljanski cesti kaže, da ne gre za tranzitni promet, ampak promet, ki ga generira območje samo. 
Na obvoznici, za katero so navedene nekoliko večje obremenitve kot pri podatkih PLDP, prometne 
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obremenitve osebnih vozil naraščajo iz smeri Poljanske doline. Povečajo se na obeh križiščih v 
Puštalu (na obeh straneh predora), in sicer za 10 % glede na izhodišče. To pomeni, da obvoznica 
opravlja tudi predvideno funkcijo zbirne ceste za širši mestni prostor Škofje Loke. Na sliki 7 
vidimo, da po podatkih za leto 2016 staro cesto dnevno uporabi le 200 tovornih vozil, pa še to 
samo do Mestnega trga, kar potrjuje teze in pričakovanja o preusmeritvi tranzitnega tovornega 
prometa izven starega dela mesta. Izrazit tranzitni značaj potrjuje tudi konstantnost števila vozil 
na različnih delih obvoznice.  
 
6.3. Varnost v prometu 
 
Po slabšanju prometne varnosti v 90-ih letih, kar je posledica hitre rasti motorizacije, opuščanja 
varnejših oblik prevoza in večji mobilnosti prebivalstva, se ta v zadnjih dvajsetih, še bolj pa v 
zadnjih desetih letih znova izboljšuje. Trend je prisoten tako v Sloveniji kot v večini evropskih 
držav (Plevnik, 2016a). V zadnjem petletnem obdobju je policija letno obravnavala 18.113 
kakršnih koli nesreč, od tega 6.261 nesreč s telesno poškodbo ali smrtjo, življenje pa je vsako leto 
izgubilo povprečno 109 oseb (Analiza in pregled …, 2020). Slovenija se je v slogu vizije 0, ki 
pomeni nič smrtnih žrtev in nič hudo telesno poškodovanih zaradi prometnih nesreč, zavezala k 
izboljšanju prometne varnosti. Zastavljeni cilji za leto 2022 dopuščajo 70 umrlih in 460 hudo 
poškodovanih (Resolucija nacionalnega …, 2013), čemur se številke le počasi približujejo. V letu 
2019 sta umrli 102 osebi, 814 pa je bilo hudo poškodovanih (Analiza in pregled …, 2020). Poleg 
krutih posledic za udeležence prometne nesreče predstavljajo tudi pomemben delež zunanjih 
stroškov prometa, ki glede na različne podatke iz preteklih let predstavljajo 6-10 % BDP. Znotraj 
tega so nesreče pokrivale četrtino oz. petino, veliko večino eksternih stroškov pa seveda povzroča 
cestni promet (Plevnik, Kozina, 2006). Škofja Loka je glede na število prebivalcev krepko pod 
slovenskim povprečjem tako pri vseh nesrečah kot pri smrtnih žrtvah. Nasprotno pa Celostna 
prometna strategija občine Škofja Loka (2016) opozarja na nadpovprečen delež nesreč, v katerih 
so udeleženi kolesarji in pešci (obdobje 2010-2015). Medtem ko se je v zadnjih dveh letih delež 
nesreč z udeležbo pešcev spustil pod slovensko povprečje, kolesarji zanesljivo ostajajo nad njim. 
Največ nesreč, število vseh v občini je sicer nihalo med 200 in 250 na leto, se je zgodilo v središču 
mesta oziroma v njegovi bližnji okolici. Taka zgostitev je sicer do neke mere razumljiva in 
pričakovana, saj mesta sama po sebi predstavljajo zgostitev prometnih tokov in različnih 
prometnih načinov, obenem pa potrjuje izpostavljenost in nevarnost za tamkajšnje prebivalce. 
Razlog je bil v veliki prometni obremenitvi Škofje Loke, še posebej njenega središča, ter v 
pomanjkljivi infrastrukturi za kolesarje in pešce, ki generira nevarna mesta. Prometna varnost 
skozi prizmo nesreč bo najprej obravnavana za Poljansko obvoznico, nato pa še za mestno 
središče, kjer bo s primerjavo stanj pred in po izgradnji ugotovljen vpliv obvoznice na varnost. 
6.3.1. Poljanska obvoznica 
 
Za razliko od obremenitev, kjer se je pričakovalo, da bo obvoznica le prevzela oziroma premestila 
promet, se je na področju varnosti pričakovalo, da bo sicer del prometnih nesreč prav tako le 
prevzela nase, v glavnem pa njihovo število zmanjšala. Nova cesta naj bi bila varnejša, stanje na 
prejšnji cesti pa zaradi nje bistveno boljše. Na obvoznici se je od oktobra 2015 do konca aprila 
2020 zgodilo 14 prometnih nesreč, povprečno 3,1 na leto. Če to primerjamo z nesrečami, ki so se 
v letu 2019 zgodile na vseh glavnih in regionalnih cestah v Sloveniji (3910 nesreč na 5917 km), je 
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število nesreč na kilometer na Poljanski obvoznici nadpovprečno - na obvoznici 0,79, na vseh 
državnih cestah pa 0,66 (Ministrstvo za infrastrukturo, 2020). Prva nesreča na obvoznici se je 
zgodila šele maja 2017, kar pomeni, da v več kot letu in pol ni prišlo do nobene nesreče, potem pa 
so se vse zvrstile v približno slabih 3 letih (slika 8). “Zamudo” prometnih nesreč gre pripisati večji 
pozornosti in previdnosti, ki jo je nova prometnica deležna v začetni fazi, čemur je sledil konkreten 
porast števila nesreč. Stopnjevale so se tudi njihove posledice, kar je doseglo vrh v nesreči z eno 
smrtno žrtvijo januarja 2019. Od takrat naprej je bila obvoznica še nekajkrat prizorišče nesreč, a 
je to število manjše in kar je še bolj pomembno, vsakič je bila povzročena le materialna škoda.  
 
Slika 8: Grafični prikaz posledic vseh nesreč na Poljanski obvoznici 
 
Vir podatkov: Policija, 2020. 
*Leto 2015 se nanaša le na obdobje od odprtja obvoznice (21. oktober). 
**Podatki za leto 2020 vključujejo le prve štiri mesece. 
 
Taka časovna razporeditev veliko pove o pomenu pozornosti in pristopa voznikov k vožnji kot 
dejavniku, ki povzroča prometne nesreče. Dodatno vzorci obravnavanih nesreč ne izkazujejo 
očitnih vzorcev drugih razlogov kot so vreme, alkohol, vrsta vozišča, gostota prometa ipd. 
Udeleženci so bili v veliki večini v osebnem avtomobilu (86 %), po enkrat so bili zastopani še 
kolesar, voznik traktorja, tovornega vozila in motornega kolesa. Prostorska analiza ne izloča 
posameznih mest z izrazito zgostitvijo nesreč, ki bi nakazovala na neustrezno prometno ureditev, 
vsekakor pa lokacije nesreč niso enakomerno razporejene (slika 9). Oblikujejo se manjše skupine 
predvsem v bližini križišč, začenši z začetno in končno točko obvoznice. Opazen je skupek pri 
Puštalu s prej omenjenim nepreglednim križiščem in spremembo v hitrostni omejitvi. Čelno trčenje 
s smrtno žrtvijo in hudo telesno poškodbo drugega udeleženca se je zgodilo na najhitrejšem delu 
obvoznice. Edina nesreča v predoru se je zgodila šele leta 2020, kar morda spet lahko delno 
pripišemo zmanjševanju osredotočenosti na predor kot nov in nevaren cestni element, a vse 
tovrstne ugotovitve temeljijo na majhnem numerusu. Očitno pa je dejstvo, da dodatni cestni 
elementi kot so križišča, prehodi za pešce in predori predstavljajo določeno nevarnost, sploh če jih 
je na manjšem območju več, in to se potrjuje tudi v prostorski razporeditvi nesreč na Poljanski 
obvoznici. 
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Slika 9: Lokacije vseh prometnih nesreč na Poljanski obvoznici po letih in posledicah 
 
 
Časovni razpored nesreč se v grobem ujema z obdobji prometnih viškov. Če razvrstimo nesreče 
po urah (zaokroženo na uro natančno), je zanimiva ugotovitev, da se je kar devet nesreč (64 %) 
zgodilo v enakem delu dneva, in sicer med 11. in 15. uro, od tega kar sedem med 13. in 15. Vse 
ostale so se zgodile med 6. in 10 oziroma 16. in 20. uro, v večernem in nočnem času nesreč ni bilo. 
Največ jih je bilo jeseni (šest) in pomladi (pet), od mesecev s tremi nesrečami izstopa le november. 
Kar se nesreč na Poljanski obvoznici tiče, je najbolj varen letni čas poletje, ko se je od vseh nesreč 
v tem času pripetila le ena. 
 
6.3.2. Cesta skozi mesto 
 
Trasa regionalne ceste pred odprtjem obvoznice je vključevala tri odseke ceste 210. Iz prometnih 
obremenitev je očitno, da se je promet drastično zmanjšal na delu Škofja Loka-Zminec, zato je 
število nesreč na tem odseku na grafu izraženo še posamično – vštete so tudi že v skupnem številu 
(slika 10). Struktura nesreč po vrstah posledic bistveno ne odstopa od slike za vse cestne odseke, 
ki jih nadomešča obvoznica. Vseh nesreč je bilo v zadnjem desetletju 191, od tega skoraj vse zgolj 
z materialno škodo (71 %) ali lažjimi telesnimi poškodbami (28 %). Primeri s hudo poškodbo so 
bili le trije, nesreč s smrtnim izidom ni bilo. 
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Slika 10: Prometne nesreče na cesti skozi mesto med obema skrajnima točkama obvoznice 
Vir podatkov: Policija, 2020. 
 
Po letu 2015 je opazen konkreten upad števila nesreč. V obdobju 2010-2015 se je letno zgodilo 
povprečno 23,2 nesreč, v obdobju 2016-2019 pa 13. Njihova struktura se ni spremenila, delež 
nesreč s telesnimi poškodbami ostaja 30 %. Če se od vseh nesreč osredotočimo le na odsek od 
Zminca do Kidričeve ceste, je tam zmanjšanje števila še večje. V obdobju pred obvoznico se je 
letno zgodilo 11,2 nesreč, kasneje le 5,3. Opazen je upad kolesarjev in pešcev kot udeležencev v 
prometnih nesrečah. Med obema priključkoma obvoznice se je na cesti skozi mesto njihovo letno 
povprečje zmanjšalo za 42 %, na odseku Zminec-Škofja Loka pa za 50 %. Da so se na obeh odsekih 
nesreče s kolesarji in pešci zmanjšale za manjši delež kot skupno število nesreč, je najverjetneje 
posledica nekolikšnega porasta teh dveh modalitet na opazovanih cestah. Na podlagi upada 
prometnih nesreč v mestnem središču lahko ugotovimo, da se je prometna varnost v mestu 
izboljšala, kar je ob zmanjšanju prometnih tokov pričakovano. Manj pričakovano je dejstvo, da se 
ob tem razmerje med nesrečami z materialno škodo in telesnimi poškodbami sploh ni spremenilo, 
je pa res, da že prej na območju praktično ni bilo nesreč s hujšimi posledicami (huda telesna 
poškodba ali smrt). Za celosten vpliv obvoznice oziroma njen doprinos k prometni varnosti je treba 
pogledati skupno število nesreč na obeh prizoriščih. Število prometnih nesreč se zmanjšuje (slika 
11), letno povprečje je iz 23 (obdobje 2010-2015) upadlo na 16 (obdobje 2016-2019), kar je zelo 
pozitiven rezultat, če se trend rasti v zadnjih letih ne bo nadaljeval. Zmanjšale so se tako nesreče 
z zgolj materialno škodo kot tudi nesreče s telesnimi posledicami, pri čemer se je letno povprečje 
prve kategorije zmanjšalo za dobro tretjino (36 %), povprečje druge pa le za 14 %. Posledica je 
seveda rast deleža nesreč s telesnimi poškodbami, kar kljub absolutnemu zmanjšanju ni dober 
znak, saj bi morale biti ravno hujše prometne nesreče deležne največje pozornosti in učinkovitih 
ukrepov. 
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Slika 11: Gibanje skupnega števila nesreč na obvoznici in vzporedni cesti skozi mesto 
Vir podatkov: Policija, 2020. 
 
Gledano v celoti je Poljanska obvoznica v kratkem času bistveno izboljšala prometno varnost iz 
vidika prometnih nesreč. Ker se v zadnjih letih javlja trend povečevanja števila nesreč, bo v 
prihodnosti treba poskrbeti, da nesreč ostane čim manj in da so njihove posledice čim blažje. V 
začetnem obdobju po vzpostavitvi nove prometne ureditve je zmanjšanje nesreč zagotovo tudi 
posledica večje pozornosti vseh udeležencev, zato je zdaj čas za dodatne ukrepe, ki bi preprečili 
sprostitev števila nesreč oz. njihovo vračanje k prejšnjemu stanju ter tako dolgoročno ohranili 
izboljšano sliko prometne varnosti tega dela Škofje Loke. 
 
6.4 Posledice za Poljansko dolino 
 
Kot je opaziti, se je staro mestno središče z izgradnjo obvoznice v nekaterih pogledih bistveno 
spremenilo, a vplivi poleg neposredne okolice ceste in Škofje Loke kot mesta sežejo tudi dlje. 
Odpravljena je bila ena izmed kritičnih točk na 4. razvojni osi, tako da konkretne posledice segajo 
daleč v zaledje Škofje Loke, od koder prihajajo redni prometni tokovi, in ga celo presegajo. 
Marsikaj se je spremenilo tudi za prebivalce Poljanske doline, ki so za Ločani, živečimi ob prejšnji 
trasi, naslednji izkazovali največje potrebe po spremembi prometnega sistema. Najbolj neposredno 
se z izgradnjo nove obvoznice skrajšujeta razdalja in čas poti. S tem se izboljšuje dostopnost, ki 
pomeni kakovost posamezne lokacije v razmerju do razporeditve dejavnosti, prebivalstva in 
različnih virov. Z gradnjo novih prometnic ali izboljšavami v prometni infrastrukturi se kraji 
navidezno približujejo drug drugemu, prihaja do prostorsko-časovne konvergence (Černe, 1989). 
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Za pot proti Ljubljani (praktično enako tudi proti Kranju) je obvoznica krajša za prb. 0,6 km v 
primerjavi s cesto skozi staro jedro, časovni izračun pa v različnih prometnih aplikacijah kaže 
prihranek 3-4 minut v običajnih razmerah, torej po praznih cestah oz. ob tekočem prometu. A v 
primerjavi z nekdanjim stanjem, ko so v času gostejšega prometa, sploh pa jutranjih in 
popoldanskih konic, na nekaterih mestih nastajali zastoji, je ta časovna razlika mnogo večja. 
Glavno ozko grlo je predstavljal odsek pri Mestnem trgu, kjer je bil promet urejen izmenično 
enosmerno, vozišče je bilo za srečevanje širših vozil preozko tudi na Spodnjem trgu. Zaradi 
dinamike gostote prometa je težko podati kakršno koli točno informacijo, ocenjujem pa, da ob 
zgoščenem prometu vožnja po obvoznici vzame 10 minut manj, kot po stari cesti v enakih 
razmerah. Primerjava z najhujšimi zastoji bi to časovno razliko še močno povečala. Situacija za 
pot proti Selški dolini je nekoliko drugačna, saj se pot podaljša za 0,9 km, čas pa se občutno ne 
spremeni, v optimalnih razmerah se celo podaljša za kakšno minuto. Kljub temu da spletne 
navigacijske aplikacije kot primarno ponujajo pot skozi mesto je treba poudariti, da je obvoznica 
ugodnejša in predvsem udobnejša opcija za voznika, kaj šele za mestno prebivalstvo. 
Sprememba prometnega sistema je vplivala tudi na javni potniški promet. Linije medkrajevnega 
avtobusnega prevoza med Gorenjo vasjo in Škofjo Loko so se v večjem delu preselile na obvoznico 
(25 avtobusov od 35 na šolski dan) (Arriva Slovenija, 2020). Povezave še vedno ostajajo tudi na 
stari cesti, a so vzpostavljene le v jutranjih in zgodnjih popoldanskih urah, kar ob neurejenih 
površinah za kolesarjenje in pešačenje ter izključenosti iz trase mestnega avtobusnega prometa 
lahko predstavlja težavo za lokalno prebivalstvo. S preusmeritvijo prometnih tokov na obvoznico 
je močno upadlo t.i. “štopanje”, ki se je pogosto prakticiralo med središčem Škofje Loke in 
Poljansko dolino in je predvsem mlajšemu prebivalstvu predstavljalo pomemben način mobilnosti. 
Z večjo dostopnostjo in prej omenjeno konvergenco, ki še toliko bolj pride do izraza za tovorna 
vozila, nova obvoznica vpliva tudi na gospodarstvo Poljanske doline. Izboljšani lokacijski 
dejavniki za nove industrijske objekte, boljše razmere za avtoprevoznike, lažji dostop do 
storitvenih dejavnosti in turističnih točk so le nekatere posledice, ki jih obvoznica prinaša 
zalednemu območju in ki bi jih bilo zanimivo posebej in podrobneje preučiti. 
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7. SKLEPI 
 
Projekt Poljanske obvoznice kot že mnogi infrastrukturni projekti prej in kasneje opozarja na 
izvedbeno problematiko in prikazuje nekatere elemente, ki potrebujejo izboljšave. Do izraza je 
prišel predvsem kontrast nemoči širše skupnosti in moči posameznika pri zaviranju izvedbe. 
Osvetljuje tudi konflikt različnih dejavnosti za prostor, ki so na območjih z manjšim deležem 
ravnine še toliko bolj prisotni. V tem primeru, ki vključuje tudi znaten podzemeljski del, je bilo na 
novo pozidanih več kot 10 ha površin, največ na račun travniških površin. Občina je v zadnjih letih 
vzpostavila podroben monitoring zraka in hrupa, podatki o predhodnem stanju so precej skromni. 
Kljub temu lahko trdimo, da obvoznica izboljšuje problematiko onesnaževanja zraka in 
izpostavljenosti hrupu, a le v mestnem središču, saj oboje samo preusmerja na manj poseljeno 
območje. Čeprav je bila realizacija obvoznice smiseln in potreben ukrep, je treba nadalje prometno 
politiko v Škofji Loki zastaviti v smer sodobnega prometnega načrtovanja, kar ob krepitvi drugih 
prometnih sistemov vključuje depopularizacijo osebnega motornega prometa. V primeru 
dolgotrajne rasti motorizacije se v prihodnosti namreč lahko tudi ta projekt izkaže kot samo 
začasna rešitev, ki bo prometno problematiko le prestavljal na druge lokacije. Skladno s tem so 
bili tudi v sklopu obvoznice izvedeni ukrepi umirjanja prometa, ki so se dobro obnesli, saj so 
vzpostavili dokončno prometno stanje na cesti skozi mestno jedro. Pri analizi prometnih 
obremenitev na obvoznici je po odprtju jasno viden zamik približno desetine prometa za eno leto, 
česar sicer ne moremo pripisati izključno samo omenjenim ukrepom, saj je sprememba vedenja 
prometnih udeležencev proces, ki terja nekaj časa. Vseeno to ne zmanjšuje pomena ukrepov 
umirjanja prometa, ki so tako ali tako primarno namenjeni izboljšanju bivalnega okolja za lokalno 
prebivalstvo, kjer je njihov rezultat nesporen. Vredno bi bilo razmisliti tudi o njihovi razširitvi na 
nekatere izpuščene odseke, ki so bili na nek način spregledani tudi v drugih segmentih, kot so javni 
promet ali povezave za nemotoriziran promet. Obvoznica je izpolnila svoj namen in v celoti 
prevzela tranzitni potniški in tovorni promet, opravlja tudi funkcijo zbirne ceste za širši mestni 
prostor. Nekaj pomislekov sproža pri prometni varnosti, ki jo je skupno gledano sicer zagotovo 
izboljšala, a se ob povečevanju deleža nesreč s telesnimi poškodbami in trendu povečevanja števila 
nesreč v zadnjih letih zdi, da je po začetnem obdobju obstoja obvoznice znova čas za določene 
ukrepe ali vsaj za aktivno spremljanje situacije. Smiselno bi bilo podrobneje proučiti vzroke 
prometnih nesreč, ki se na obeh opazovanih cestnih odsekih od leta 2016 pojavljajo v vse večjem 
številu in to rast čimprej ustaviti, predvsem pa se osredotočiti na nesreče, ki povzročajo telesne 
poškodbe. Izkazalo se je, da je obvoznica lahko zelo učinkovita sprememba v prometnem sistemu 
mesta, saj v kratkem časovnem roku bistveno vpliva na razporeditev prometnih obremenitev in 
drugih elementov, ob tem pa ponuja širok nabor dodatnih potez, s katerimi se lahko situacija v 
prometu in mestu nasploh še dodatno izboljša. Kljub vsem pozitivnim učinkom in novim 
možnostim, ki jih prinaša, se moramo zavedati tudi njene razsežnosti in resnične cene, zato naj 
bosta glavni vodili pri odločevanju o vsaki novi obvoznici zavedanje, da je to le ena izmed 
možnosti, in dvom, ali jo zares potrebujemo.  
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8. SUMMARY 
 
The Poljanska bypass project, like many infrastructure projects before and after, draws attention 
to implementation issues and shows some elements that need improvement. It also highlights the 
conflict of different spatial activities, which are even more present in areas with a smaller share of 
the plain. In this case, more than 10 hectares of land were newly built, mostly at the expense of 
meadows. The bypass improves the issue of air pollution and noise exposure, but only in the city 
centre, as it only redirects both to a less populated area. The importance of traffic calming 
measures, which have established the final traffic situation on the road through the city centre, has 
proved to be important, but it would be worth considering extending them to some of the omitted 
sections. The bypass has fulfilled its purpose and fully taken over transit passenger and freight 
traffic, it also performs the function of a collection road for the wider urban area. It raises some 
concerns about road safety, which has certainly improved overall, but with the increase in the 
number of accidents with injuries and the trend of increasing accidents in recent years, it seems 
that after the initial period of the bypass, it is time for some certain measures or at least for active 
monitoring of the situation. The bypass has proven to be a very effective change in the city's 
transport system, as it has a significant impact on the distribution of traffic loads and other elements 
in a short period of time, and offers a wide range of additional moves to improve traffic and the 
city in general even more. Despite all the positive effects and new possibilities that it brings, we 
must also be aware of its dimensions and real prices, so the main guiding principles in deciding on 
each new bypass should be the awareness that this is only one of the options and the doubt whether 
we really need it. 
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